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EL FUEGO CURVO EN EL ASALTO 
MORTEROS DE ACOMPAÑAMIENTO 
Infantes ilustres españoles y extranjeros, y publicistas notables, 
apóstoles de la ofensiva, han manifestado repetidas veces, en escritos y 
conferencias, su recelo y desconfianza por todo aquello que implicara 
aumento de artefactos y complejos mecanismos que acompañando a las 
columnas del asalto, restaran al infante algo de ese impulso supremo y 
violento que es, y será siempre, el único capaz de coronar una victoria 
definitiva. 
Noticias de la guerra reciente parecían en desacuerdo con los funda-
mentos de aquellas bases, como con otras tantas, pues se citaban multi-
tud de pequeñas piezas que integraban el tren de asalto de la infantería. 
Hace poco tiempo, a raiz de noviembre último, han empezado a, divul-
garse noticias concretas de este material, y de ellas se deduce que no es 
tan grande el abismo abierto entre los métodos antiguos y modernos; y 
que al cuarto año de campaña se armonizaban, más bien que se distan-
ciaban, las antiguas tendencias del asalto al descubierto, con los moder-
nos sistemas del ataque, hasta él final paso a paso, procurando que la 
complejidad de elementos se redujera al mínimo y que los nuevos é im-
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prescindibles mecanismos fueran, a ser posible, más sencillos que la mis-
ma ametralladora, que es sin duda arma preponderante en la guerra 
moderna. 
Así como la moderna artillería ha extendido el campo de batalla en 
fondo, la ametralladora ha limitado el ángulo muerto para el asalto. En 
la guerra de trincheras las tres fases de la batalla subsisten hoy como 
antes; pero el duelo de artillería se hace desde más lejos, el despliegue se 
hace más lento, y la fase final, el asalto, tiene un desarrollo que antes 
no se sospechaba. 
En efecto: el asalto actualmente es otra batalla con sus mismas fases 
y con sus mismos elementos, reducidos en la escala correspondiente a la 
distancia más corta. Bombardeos^que duraban días con piezas hasta de 
costa, transportadas en trenes especiales, permitían suponer que las obras 
atacadas habían sido abandonadas por sus defensores y que sólo bastaba 
avanzar para posesionarse de ellas. Al tratar de hacerlo, surgían de im-
proviso, desde lugares invisibles, cortinas de fuego de ametralladoras 
que radicalmente impedían el proseguir la marcha, y resultaba que des-
pués de tanto derroché de fuegos de gruesas piezas, unas cuantas ame-
tralladoras anulaban o dificultaban preparaciones tan extensas. 
Estos hechos, aparte de la importancia que suponen para el arma 
nueva, encierran la base táctica de que la ametralladora, a su alcance efi-
caz, desempeña el mismo papel que el fuego rápido de las piezas de cam-
paña a la distancia correspondiente; es decir, que si el cañón de 75 mili-
metros bate, al alcance medio de 4.000 metros, tropas al descubierto con 
metralla, obligando a prematuros despliegues, la ametralladora hace pa-
pel idéntico antes de los 1.000 metros. En una palabra, que si el cañón 
de campaña prolonga los efectos del fusil, la ametralladora acerca los del 
cañón. A través de todos los adelantos, tanto en los grandes alcances 
como en las pequeñas distancias, son inmutables los principios de; la tác-
tica del fuego, que tanto actúa para desmontar la artillería contraria co-
mo para entorpecer el despliegue de la infantería. 
Nacido el cañón de campaña, tuvo que nacer el obús ligero, y la arti-
llería de esta última clase tuvo que completarse con artillería pesada en 
los parques de ejército. 
Esta artillería cumple el programa siguiente: Prolongar los efectos 
del cañón a mayor distancia. A los alcances eficaces de campaña, batir a 
esta artillería de modo más violento. Atacar con mayores ángulos los 
obstáculos de cierta consistencia ante los cuales resulta ineficaz la arti-
llería del campo de batalla. Todo este programa debe realizarse con lá 
facilidad, rapidez y sencillez que se resumen y sintetizan eíi el llamado 
fuego rápido. Es de señalar que el batir los escudos de las piezas de 75 
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milímetros fué un problema que trató de resolverse en parte con esta 
artillería. 
Programa como el señalado al cañón, no érale factible cumplirlo en su 
totalidad, y por razones conocidas se ensayaron desde luego obuses, lle-
gando a construirse modelos hasta para artillería de montaña. 
Cambiemos de escala. Limitemos el campo hasta convertirlo en el 
terreno del asalto. El atacante, al penetrar en la zona que no bate la arti-
llería de la defensa, ni puede recibir el apoyo de la propia; se encuentra 
con el.fuego nutrido de ametralladoras que después de todo son cañones 
de pequeño calibre y de fuego violento: y las encuentra protegidas 
con escudos, o lo que es más difícil, tras de parapetos blindados y cubier-
tos. Ya tenemos dentro de la batalla-asalto la misma dificultad que en la 
batalla general. Al cañón se responde con el cañón, y a la ametralladora 
con otra análoga. Pero se tropieza con que el programa de tiro de ambas 
piezas se exagera en la segunda más que en el primero. La trayectoria 
tan tendida y tan precisa, análoga a la del fusil, reclama el tiro directo, 
el tiro completamente al descubierto. En estas condiciones la ametralla-
dora de la defensa, a cubierto y protegida, anula y no perniite el avance 
de la contraria, además de ser ésta ineficaz ante los obstáculos que tanto 
favorecen a la de la defensa. 
Esta dificultad no puede salvarse más que con piezas de fuego indi-
recto, que por el medio de curvar la trayectoria puedan tirar desde 
hoyos o embudos o detrás de algún obstáculo, y que, gracias a dicha 
curvatura, puedan desmontar los abrigos de la defensa. 
A esta solución, que podía preverse en teoría, se ha llegado después 
de muchos tanteos en el curso de la campaña, como ahora se ha sabido 
al cesar las hostilidades. 
En el número de La Guerra y su preparación correspondiente al mes 
de noviembre de 1917, se daba cuenta del cañón de la infantería francesa, 
de 37 milímetros, que era al principio, una pieza de marina colocada 
sobre cureña especial. 
En lineas generales, dicha pieza es un modelo en escala proporcional 
del de 75 milímetros de la artillería de campaña. Puede disparar 35 
proyectiles por minuto, con un alcance eficaz de 1.600 metros. Dichos pro-
yectiles son de dos clases: uno de 510 gramos de acero macizo para efec-
tos perforantes sobre los escudos de abrigo de ametralladora, y otro de 
fundición de 450 gramos de peso, que desempeña papel análogo al de la 
granada ordinaria del cañón de campaña. 
Consta de tres partes que se transportan a brazo durante el combate: 
pieza, cureña y freno, y el detalle, como decimos, es análogo al del cañón 
de campaña. 
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Este modelo aparece servido por siete individuos; pero debió perfec-
cionarse por cuanto el Scientific American dio cuenta de una pieza de 
igual calibre, que disparando 35 proyectiles por minuto era servida 
por dos hombres, si bien el transporte exigía siete u ocho. 
Estas piezas representan aspirar a la supremacía de fuego por el cali-
bre y alguno de los motivos que abonan los gruesos diámetros; pero 
con estos, lo que se consigue dentro del cañón, con trayectorias rasantes, 
son ventajas en alcance, batir desde más lejos con menos riesgos. Este 
no era el caso, y tales piezas, en la práctica tenían que fracasar. En el 
número citado de La Guerra y su preparación, se dice lo siguien-
te al tratar de los intentos de acompañar a la infantería durante los ata-
ques a fondo, de cañones de 37, 65 y 80 milímetros: «Los resultados que 
de ellos se esperaban no han sido alcanzados. Estos cañones tienen una 
trayectoria muy rasante, especialmente el de 37 milímetros, a cortas 
distancias, por lo que precisa emplazarlos en posiciones al descubierto, 
fuera de las obras». 
<-El personal que las sirve ofrece blancos tan visibles, que además re-
sultan fáciles de batir, por lo que ha sido frecuente el que este personal 
haya quedado fuera de combate antes de poder abrir el fuego con sus 
cañones». En vista de ello se dice más adelante: «Para acompañar a la 
infantería, se requiere un obús ligero y muy corto que se transporte como 
una ametralladora, y capaz de hacer fuego desde una trinchera, embudo 
de proyectil o zanja». Gomó antes decimos, si el cañón de 76 milímetros 
dio origen al obús de 10,2 centímetros, la ametralladora de infantería 
ha traído consigo el obús corto, más bien mortero de 37 milímetros de 
la misma infantería. 
* * 
En la «Júnior Institution of Engíneers», de Londres, Sir Wilfrid 
Stokes, presentó en 1918 uña comunicación muy interesante sobre los 
ensayos preliminares que dieron origen a la creación del mortero de 
trinchera y proyectiles que llevan su nombre. 
Ante todo conviene decir que el autor se propuso proyectar un arma 
nueva de sencillez extrema y de suma ligereza. Su proyecto quería 
ejercer saludable inñuencia, refrenando las tendencias a la complicación 
y embrollo en las construcciones militares, pensando también en pro-
poner al G-obierno inglés, la creación de un servicio en el Ministerio 
de Municiones, titulado «simplificación de proyectos». 
Todo esto es de tener en cuenta,- para observar que a través de los 
adelantos, se ha demostrado que no debía perderse de vista la sencillez 
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de los medios, y que debían eludirse, o sortearse lo más posible, todas las 
dificultades que restaran el empuje final, hoy tan preciso como en las 
guerras más antiguas de la Historia. 
Los trabajos del citado autor inglés, se concretan a piezas de avan-
carga y sin rayar, de calibres variables entre 50 y 150 milímetros, que 
arrojan proyectiles entre 2 y 21 kilos y que dentro de la clasificación ge-
neral, más se acercan al tipo de mortero que al de obuses cortos. Oon los 
croquis a la vista, la relación de longitud a calibre, resulta ser 11 para el 
calibre menor. Según esto, parecen ser obuses, en los cuales dicha rela-
ción oscila de 8 a 20; pero también se atiende para esa clasificación al 
ángulo de proyección y como éste se proyecta entre 46° y 70° que es 
el característico del tiro curvo, o sea del tiro del mortero, entre éstos de-
ben comprenderse. Como en un período de tiempo mayor o menor, algu-
na de las piezas que indicaremos, han de figurar en los trenes dé combate 
de la Infantería, creemos de interés detallar los elementos que integran la 
composición de estos morteros. 
La pieza propiamente dicha, es un simple tubo alisado, que se apo-
ya en el suelo como base y está provisto de un collar cerca de la boca, al 
que se unen dos pies derechos, formando el conjunto'una especie de trípo-
de. En principio se pensó en taladrar el ánima como en las piezas de 
artillería; pero a fin de facilitar la construcción en serie, decidió el in-
ventor utilizar el procedimiento de construcción de los tubos ordinarios 
de acero, embutiendo la culata en igual forma que se cierran los tubos 
que se destinan a recipientes de aire comprimido. 
El mortero es de avancarga, estableciéndose un huelgo muy pequeño 
y muy preciso para que el proyectil que se coloca en la boca resbale a lo 
largo del ánima, en caída libre. El bloque de culata es análogo a los 
tapones metálicos de los citados tubos, puesto que es amovible, y se rosca 
como tuerca en las espiras del cañón. Sobre ese bloque se'encuentra el 
percutor que presenta el vértice al proyectil que cae y golpea la cáp-
sula del detonador en el momento de llegar el proyectil al fondo. 
Para el fuego rápido, el proyectil no necesita seguir el trayecto des-
cendente del ánima. Basta presentarlo en la boca y correr un cerrojo 
situado muy próximo a ella. El cerrojo soporta el proyectil y al desco-
rrerlo hiere al detonador, y el proyectil sale lanzado. Entre el proyectil 
y el cañón se crean fugas efecto del huelgo necesario. Se reducen colo-
cando en el primero unas bandas de cObre que desempeñan papel análogo 
al de los discos de cuero de los pistones de las bombas. 
El montaje es de trípode, siendo el cañón uno de sus pies. Atornilla-
da a la culata va una placa con varios alveolos que el disparo incrusta en 
-tierra. El collar inmediato a la boca tiene.un doble codo en el cual se ar-
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ticula un bastidor, que por medio de charnelas se subdivide en otros dos 
que completan el tripode. Como en el tiro curvo, el alcance se gradúa 
con la velocidad dentro de un ángulo dado; la constancia y valor, de ese 
ángulo de proyección tiene que mantenerse y revisarse frecuentemente. 
Para ello, el tubo lleva una semi-circunferencia graduada, y en el centro 
una palanca móvil provista de un nivel. Colocado este horizontal y pa-
ralelo al plano del asiento, la graduación correspondiente señalará la 
inclinación de la pieza, en vir tud del elemental principio de la igualdad 
de los ángulos alternos internos entre paralelas (nivel y suelo) cortadas 
por una secante ( eje de la pieza). Lo mismo que los tornillos de precisión 
de los aparatos topográficos, dos tuercas intermedias dentro de los otros 
brazos del trípode permiten afinar el ángulo hasta conseguir el valor 
preciso. 
El proyectil que en primer término utilizó el inventor era de los lla-
mados de explosiones sucesivas, agrupando seis proyectiles cilindricos 
con sus cámaras de explosión alrededor de un mismo eje. Una mecha 
Bickford, pasando de una cámara a otra, debía prenderlas sucesivamen-
te. La experiencia demostró que tal unión era incapaz de resistir el efec-
to de la primera explosión y que el efecto destructor de esta grana-
da múltiple era menor que el de una granada mas pequeña de explo-
sión única. En general, el proyectil adoptado para el mortero es de la 
forma de un tubo cilindrico, de acero de forja, con ojiva roscada en ca-
beza y tubo-cartucho para unir al culote. 
Este cartucho lleva unos orificios, especie de respiraderos, que tienen 
por objeto regularizar la combustión de la carga propulsora de balístita. 
En realidad, el objeto de estas lumbreras tiene un fin táctico. Por pe-
queña que sea la carga de proyección, los efectos de presión y tempera-
tura son relativamente grandes y obligarían a aumentar los espesores 
correspondientes del tubo, con la consiguiente elevación de peso, que es 
lo opuesto al programa que se pretende desarrollar. Muy sencillo, senci-
llísimo, el detalle de estos morteros, encierran, sin embargo, rasgos de in-
genio mecánico, y uno de ellos es el modo de salvar la dificultad de au-
mentar presiones en la recámara sin aumentos de peso proporcionales. 
En principio, el inventor colocó, en la parte del tubo correspondiente a 
la cámara de explosión, unas especies de válvulas de seguridad, que se 
abrían ante presiones determinadas. Con este sistema se perdían gases 
activos y se complicaba el cañón propiamente dicho. En su vista, decidió 
el autor variar el volumen de la recámara, aumentándolo en el caso de 
mayores cargas. Para ello, el cuerpo del cartucho en vez de presentar 
en uno de sus extremos el reborde tan conocido del cartucho metálico, 
termina en un cilindro de mayor diámetro que el percutor, pero menor 
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que el del cañón, formándose una recámara anular definida por el espacio 
que comprenden el cilindro interior del ánima y el exterior de la prolon-
gación del cartucho. Con cargas ordinarias, el cartucho actúa como en 
los procedimientos corrientes; pero si la carga es grande, la terminación 
especial que se acaba de indicar, hábilmente combinada con las lumbre-
ras citadas de la carga, evitan el riesgo de explosiones peligrosas capaces 
de [reventar la pieza. Las lumbreras deben tener un diámetro medio y 
preciso para quejno siendo ni muy grandes ni muy numerosas, la combus-
tión se realice con regularidad y la debida duración, y por tanto, que sea 
todo lo eficiente posible. Se reduce, por consiguiente, el procedimiento a 
variar la llamada densidad de carga, combinada con incrementos de ésta. 
Las espoletas también son una ingeniosa adaptación de los . mode-
los que utilizan las bombas de mano. La de percusión corresponde al 
modelo de «allways» que quiere decir que determina la explosión en 
todos los casos. Con tal objeto lleva interiormente un cuerpo esfé-
rico, de donde emergen conductos radiales que se comunican con otras 
tantas cápsulas de percusión. En reposo, dicha esfera permanece inmó-
vil gracias a unos ganchos paralelos al eje del proyectil, que por medio 
de unos muelles retienen la esfera móvil dentro de la cámara fija exterior; 
pero en marcha el proyectil, la inercia de la esfera interior vence dichos 
resortes, se desengancha y queda libre para actuar en el momento de la 
caída. 
La espoleta de tiempos se dispone en cabeza por medio de un percutor 
que se desenclava por la inercia al cabo de cierto tiempo de marcha sobre 
la trayectoria. Puede ser acelerada o retardada. En el primer caso, hiere 
el percutor a un detonador que da fuego a una mecha instantánea que 
comunica con la carga interior del proyectil. En el segundo caso, da fue-
go a una mecha Bickford, lenta y graduable, y en ambos se colocan en 
cabeza muelles de seguridad convenientes, que alejan el percutor de las 
mechas y que sólo en marcha hacen posible la explosión de la carga rom-
pedora, generalmente el 50 por 100 del peso del proyectil. 
El método de tiro se concreta a una regulación en alcance, previa una 
alineación por medio de un periscopio que se coloca en la prolongación 
del mortero. El alcance se puede variar por cuatro sistemas distintos: 
1." Variando el ángulo de inclinación del mortero sobre el horizon-
te. Recuérdese que próximamente a 46° se consiguen los máximos alcan-
ces. A mayores ángulos, hasta 70 se disminuye el alcance, pero se con-, 
siguen mayores efectos de hundimiento por sumarse considerablemente 
el efecto de la gravedad. Aumenta también favorablemente el ángulo de 
caída y desfavorablemente la flecha y la duración de la trayectoria. Con 
todo esto, el efecto del viento ejerce sensible influencia, perdiéndose pre-
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cisión, por lo que ni aun para estas piezas elementales se recomienda el 
procedimiento. 
2.° Modificando las cargas de proyección.—Este sistema es el caracte-
rístico del tiro de mortero en el que, manteniendo constante el proyectil, 
o sea el coeficiente balístico y el ángulo de proyección (caso de tirar por 
ángulo fijo), se consiguen las variaciones de la trayectoria variando la 
carga y por tanto la velocidad inicial. En esta hipótesis, X aumenta con 
V(^ pero paralelamente aumenta V remanente, diferencia notable del tiro 
rasante con carga fija y el tiro curvo con ángulo fijo. En el mortero que 
nos ocupa, propone el autor modifica el alcance por los dos sistemas re-
unidos, si bien combinando muy pequeñas diferencias de ángulos con 
otras más definidas de cargas de proyección. En principio ensayó cuatro 
cargas y después las redujo a dos para simplificar. 
Para conseguir estos resultados se preparan las cargas suplementarias 
en forma de dos anillos que se colocan en las bases de los cartuchos de 
los proyectiles. Esos anillos son de balístita de granos gruesos para re-
tardar la combustión y evitar las sobrepresiones en la culata. En cambio 
en el extremo del tubo es inevitable que se presenten llamas a la salida 
del proyectil. 
El autor ha ensayado otros dos sistenias de variación del alcance; 
pero en teoría se concretan a la variación deala velocidad inicial obteni-
da, variando la densidad de carga, bien modificando el volumen de la cá-
mara de explosión o bien dando salida a los gases producto de la com-
bustión, por medio de respiraderos en la culata. Este último medio, so-
bre ser antimecánico y poco artillero, era una complicación contraria 
a la idea inicial que preside el sistema a que se quiere responda esta ar-
tillería; pero además, se producían con el último procedimiento, ruidos 
ensordecedores y se llenaban las trincheras de los gases que se desper-
diciaban, como útiles proyectantes. La práctica, siempre maestra, con-
denó desde luego este sistema. 
* 
* * 
En marcha la pieza, se pretende no constituya más impedimenta que 
la propia de una ametralladora. En este sentido faltan los datos que qui-
zá sean los más esenciales, puesto que el autor, pródigo en explicar deta-
lles teóricos, se reserva cuidadosamente los del peso, que para material 
de esta índole son el todo. 
El siguiente cuadro, resume los datos de estas piezas inglesas: 
REVISTA MENSUAL 379 
Calibras. Peso del proyectil. A Icance. 
Milímetros. Kilogramos, Jüetros. 
50 2 300 
82 4,86 730 
108 11,9 960 
152 21,3 1,300 
A la vista de este cuadro, se puede decir que para que sea maypr la 
analogía que hemos presentado entre el papel reducido a escala de los 
obuses ligeros de campaña y los morteros de acompañamiento, ya se vé 
existe la indecisión, la variedad de calibres y la falta de unidad en esta 
clase de piezas, como sucedió con aquéllos. Esa pieza de 152 milímetros 
con proyectiles de 21 kilos, es de todo punto increíble que se quiera 
transportar y municionar como la ametralladora que se sirve de cartu-
chos de fusil. 
Esa variedad retrasará considerablemente la aceptación definitiva de 
estas piezas. Por lo visto se pide demasiado al mortero como en princi-
pio se pidió demasiado al obús de campaña que sólo encontró aplicacio-
nes prácticas cuando al del calibre de 10,2 se le consideró formando 
parte del tren de campaña, con arrastre análogo al cañón de 75 milíme-
tros, separando completamente el cometido de esa pieza de la del obús 
pesado de 15 centímetros que se decidió se arrastrase, en la mayoría de 
los casos, por medio de tractores. Si el enemigo permite colocarse a 1.300 
metros y supuesto libre el campo hasta la magistral de la obra del asal-
to, no es esta artillería imprecisa, de avancarga y sin rayar, la que tiene 
que facilitar el desmontado de las obras ocultas; esos. objetivos son más 
propios, no ya de una pieza análoga en efectos al obús ligero de 10,5 que 
lanza proyectiles solo de 14 kilos, sino al obús de 12 que arroja grana-
das "de 21, o al de 15 que dispara proyectiles de 40 kilogramos. 
No creemos sean todas esas piezas las que deban formar parte del 
tren de combate de la Infantería. Morteros de 10 y de 16 centímetros no 
pueden equiparse como ametralladoras, que si se miran como cañones 
extrarápidos, también deben mirarse como infanterías concentradas, de 
movilidad máxima. Sin duda, en dicho cuadro se incluyen los morteros 
de trinchera que tácticamente, difieren de los de acompañamiento. 
Dé los detalles orgánicos de los morteros de acompañamiento no cabe 
discutir que los del tipo «Stokes» resuelven el problema de la sencillez. 
En cuanto al calibre, el de 50 milímetros, el inferior, todavía resulta pe-
sado y quizá se reserve el porvenir para otro del cual también dieron 
cuenta revistas inglesas y americanas, el de 37 milímetros, que dispara 
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proyectiles que no llegan al kilogramo, resultando entonces fácil la pri-
mordial cuestión del municionamiento, pues un hombre puede transpor-
tar de 15 a 20 cartuchos. Para el arrastre, estas piezas deben transportar-
se bien a mano, desarmadas como las ametralladoras, o sobre ruedas, con 
la flexibilidad posible de poderse disparar o sobre trípode o sobre el mis-
mo montaje de ruedas. 
Estos morteros de acompañamiento, nacidos en la guerra de trinche-
ras, se les augura un papel más lucido todavía en la guerra de posicio-
nes; su efecto será más eficaz, porque por el menor tiempo disponible, 
para organizar aquéllas, no podrán presentar las casamatas la robustez 
que es la característica en las líneas de trinchera. Por último, es de notar 
la regresión que representan los morteros de acompañamiento. 
El difunto general La Llave cita, en sus magistrales Lecciones de Ar-
tíllefia, el mortero del general holandés Coehorn, de 13 centímetros, que 
disparaba una granada algo mayor que la de mano, no pesando el morte-
ro más de 40 kilos en total, lo que le permitía ser manejado por un solo 
hombre y ser tan portátil, que resultaba propio para el ataque y defensa 
de las plazas en el periodo en que el asaltante y el defensor estaban muy 
próximos... 
El mismo General, en sus Lecciones de Fortificación, cita lo que pu-
diera llamarse el empleo táctico de dicho mortero, que tanto influía en 
el ataque a la Coehorn, que así se designa al método seguido por dicho 
General holandés, rival y contemporáneo de Vauban. El espíritu. que 
presidía esas operaciones era «no dar tanta importancia a los metódicos 
y lentos aproches y en cambio, emplear con mayor frecuencia las accio-
nes de vigor y desarrollar una gran masa de fuegos curvos, usando para 
ello no sólo los morteros de grueso calibre, sino con preferencia los mor-
teretes ligeros, con los cuales se inundan de proyectiles las obras dó la 
plaza y cuando se considera que están aniquilados los defensores se dá el 
asalto». Así se combatia frente a Namur en 1692 y frente a Bruselas en 
1708. Asi se ha combatido en 1916, algo más al Sur, viéndose además la 
predestinación que tienen ciertas ciudades y regiones de Europa para 
que sobre ellas se constituyan campos de tiro efectivos, donde se prue-
ben todos los armamentos con fuegos reales y se ensayen todos los mé-
todos de ataque, que, más tarde, cuando menos se espera, al cabo de los 
siglos, vuelven a repetirse sobre los mismos blancos y objetivos. 
C. B. T P. 
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L i ESCUELA MILITAR DE AVIACIÓN 
DE CAMPO HOARB (CANADÁ) 
El aeródromo Escuela militar de aviación de Campo Hoare, Ontario, 
Canadá, se estableció para la educación de los pilotos destinados a for-
mar la división canadiense del Royal F ly ing Oorps de Ejército inglés. 
Por su perfecta organización y los brillantes resultados en ella obtenidos 
puede ser considerada como modelo en su clase, y asi lo reconoció el 
ejército norteamericano, adoptando la misma organización para muchas 
de sus escuelas de vuelo, y enviando bastantes de sus hombres a Campo 
Hoare para que se educasen en.él; 
El plan general de organización adoptado, así como los detalles y 
reglamentos de los diversos servicios, fué el resultado de un estudio muy 
detenido'hecho por oficiales ingleses y canadienses, de los métodos se-
guidos en las numerosas escuelas de aviación establecidas en Inglaterra 
y en Francia en el año 1917. Y como ya en esa época la aviación militar 
había logrado casi el máximo desarrollo y perfección que ha tenido du-
rante la gaerra, de suponer es que en dicha organización y reglamentos 
estén contenidas las mas modernas ideas de cuanto se relaciona con la 
enseñanza de la aviación. Por eso consideramos de interés los siguientes 
datos tomados de diversas revistas inglesas y americanas, que, aunque 
no de un modo muy completo, dan suficiente idea de la materia en 
cuestión. 
Campo de vue lo y edificios.—El terreno elegido para establecer el 
aeródromo de Campo Hoare, fué uno muy inmediato al canipamento dé 
Borden, destinado entonces a la instrucción y entrenamiento de las tro-
pas de infantería del ejército canadiense. Su extensión de cerca de 400 
hectáreas permitía una amplia instalación de todos los servicios, pero 
casi la totalidad de esta superficie estaba cubierta con gran número de 
árboles y arbustos que era necesario quitar antes de emprender las obras. 
Por otra parte, el clima es tan duro en el invierno, que cuando los pri-
meros trabajadores llegaron, en febrero de 1917, había 0,80 de espesor 
de nieve y la temperatura se mantenía alrededor de 20° bajo cero. No 
obstante estas dificultades, en un plazo de dos meses el campo estaba 
limpio, allanado y sembrado casi todo de hierba, se habían construido 
los edificios necesarios y se efectuó él primer vuelo. Con ello se dio únd 
382 MEMORIAL DE INGENIEROS 
prueba más de la rapidez que puede lograrse en la instalación de los 
más complejos servicios de campaña, cuando se cuenta con todos los re-
cursos y elementos necesarios, se tiene la firme voluntad de hacerlo, y 
es dable prescindir de toda esa serie de formalidades legales administra-
tivas y económicas tan arraigadas en Europa, que anulan toda iniciati-
va, alargan y multiplican indefinidamente los trámites, cohiben por 
completo al ingeniero y le absorben y preocupan más casi siempre que 
las obras mismas que intenta realizar. 
Los edificios que comprende la instalación de que se trata son todos 
de construcción muy ligera, y, en la mayor parte, sólo se empleó la ma-
dera. Su número excede de 60. 
Los barracones para aeroplanos, en número de 15, están emplazados 
formando una sola línea recta de más de 1.000 nietros de longitud. Cada 
uno de ellos tiene capacidad para seis aparatos y comprende además un 
pequeño local para almacén y otro para vestuario de los alumnos. Sus 
dimensiones son 36 por 20 metros, estando construidos casi exclusiva-
mente con tablas, combinadas en la armadura formando cerchas de celo-
sía. , Las puertas se hallan situadas a los costados para que los aeropla-
nos salgan al intervalo que existe entre barracón y barracón, y desde 
éste se pasan a brazo al campo de vuelo. Con ello se evita que el polvo 
levantado por las hélices penetre directamente en los barracones, per-
judicando a los aparatos en ellos almacenados. En la figura 6 se ven dos 
de estas construcciones. 
Detrás de la línea formada por los edificios mencionados existe un 
ancho camino con firme de hormigón, e inmediatos a él están el resto de 
los edificios destinados a oficinas de cada escuadrilla y a oficinas generales, 
clases teóricas, fotografía, cartografía, radiotelegrafía, tiro, talleres de 
reparaciones para motores y aparatos, laboratorios de ensayo de piezas, 
hélices y efectos, cochera para automóviles, almacenes y depósitos para 
gasolina y grasas, almacenes generales, etc. etc. 
Los alojamientos para oficiales y aIum.nos, comedores, salas de con-
versación, recreos y sport, se han construido a algunas millas de distan-
cia, considerando que para procurar un verdadero descanso a los que 
vuelan, y que sus nervios recobren rápidamente la tensión normal, alte-
rada durante varias horas de tan arriesgado trabajo, es preciso colocar-
los en un ambiente de tranquilidad, comodidad y alegría, que sólo pue-
de lograrse alejándoles de todo cuanto se relacione con los peligros de 
la profesión. 
Personal y aparatos.—Cada escuadrilla de las dedicadas a la ense* 
fianza consta de 18 aparatos y ocupa, por lo tanto, tres barracones. Seis 
aparatos forman una sección o un «vuelo», nombre con que generalmente 
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se les designa en la escuela. Existen cinco escuadrillas que dan un total 
de 90 aparatos. De éstos, el 60 por 100 están siempre disponibles para 
el vuelo y el resto en reparación y reserva. 
El número de alumnos por escuadrilla variaba generalmente entre 
100 y 160 divididos en grupos, de 2B a 30, procurando que en cada gru-
po hubiese siempre alumnos en diversos grados de instrucción para que 
los más atrasados aprovechasen la experiencia adquirida por los más 
adelantados. 
La plantilla de personal no navegante asignada a la escuela era de 
720 hombres, comprendiéndose en este número los 150 operarios espe-
cialistas destinados a los talleres de reparación. 
Resultan, pues, cerca de catorce hombres en tierra por cada aparato 
en vaelo, número muy reducido si se compara con el de treinta o cua-
renta hombres en tierra por cada aparato en vuelo que se consideraba 
necesario en los frentes; pero hay que tener en cuenta que en los talleres 
de esta escuela sólo se hacía el recorrido de motores y pequeñas repara-
ciones en los aparatos. Para las grandes reparaciones y la fabricación de 
piezas de repuesto existían otros talleres en las inmediaciones de Toron-
to, con numerosos obreros y toda clase de maquinaria y elementos. 
En la elección del personal de tierra se procedió con gran cuidado, 
sometiendo a los alistados a un período de prueba en que se les exami-
naba prácticamente de sus aptitudes para la ejecución de los trabajos 
correspondientes a sus oficios respectivos. Y después de aprobados y 
admitidos definitivamente es cuando se procedía a darles la instrucción 
militar general y, al mismo tiempo, a una enseñanza y entrenamiento 
metódico en la misión particular que cada uno había de' desempeñar, 
para obtener de ese modo el máximo rendimiento en cada uno y una 
eficacia y rapidez muy grande en el trabajo total. 
A cada tercera parte de escuadrilla, o sea a cada «vuelo», estaba 
asignado un grupo de hombres así preparados, que, además de cuidar y 
conservar los aparatos, tenía la misión de acudir rápidamente en caso de 
avería en cualquiera de ellos, procediendo en brevísimo tiempo a des-
montarlo, a trasladarlo a los barracones o tálleres, a cambiar las piezas 
rotas o inutilizadas y a ponerle inmediatamente en estado de servicio. 
El tipo de aeroplano adoptado para la enseñanza es el Curtiss de es-
cuela, algo modificado. 
En su elección presidió la idea de que paira lograr el máximo de ra-
pidez en el aprendizaje, conviene colocar al alumno desde el primer mo-
mento en un aparato del todo semejante a aquél en que definitivamente 
ha de volar, de manera que todos los mandos y maniobras sean exacta-
mente análogos y solo se diferenoian por la velocidad de vuelo, que 
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debe ser la mínima posible en el aparato escuela, para que el alumno 
pueda con relativa lentitud pensar y ejecutar. 
Se trata, pues, de un.biplano de muy sólida construcción para que 
pueda soportar el rudo trabajo a que ha de estar sometido al ser condu­
cido por manos inexpertas. Como todos los modernos aparatos de escue-
---wm0/^/w'/m>mw 
Fig. 1. 
la, tiene dos asientos colocados uno detrás de otro, y va provisto de do­
ble mando para que el alumno se habitúe poco a poco a su manejo bajo 
la vigilancia del profesor, que puede enmendar en cualquier momento 
toda equivocación que el primero cometa. Las figuras 1 y 2 representan 
dicho aparato. 
•^3j0 
Fig. 2. 
La longitud del ala superior o cruzamen es de 13,10 metros y la del 
ala inferior de 10,40, quedando por tanto retrasada ésta a los costados 
1,36 de cada lado. La anchura o profundidad de las alas es de 1,60 y 
1,70 metros su separación, siguiendo con esto la regla corriente de hacer 
próxibamente iguales ambas longitudes, porque aumentando la segunda 
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se necesitan montantes más largos, fuertes y pesados, y disminuyéndola 
baja el rendimiento de las alas como superficies sustentadoras. El ángu­
lo do ataque en posición de vuelo es de 2 y medio grados. El ángulo 
diedro transversal, o ángulo que el ala "forma con la horizontal es de 3 
grados, y el retraso de las puntas de las alas sobre el centro es de 5 gra­
dos. Estos dos ángulos dan gran estabilidad al aparato durante el vuelo. 
El motor empleado es indistintamente el Hall-Scott de 4 cilindros 
con enfriamiento por agua, 185 kilogramos de peso y 90 caballos de 
fuerza a 1.400 revoluciones por minuto, o el Curtiss O X de 90 caballos, 
8 cilindros, 177 kilogramos de peso e igual número de revoluciones. 
El aparato previsto de uno de estos motores, completamente cargado 
e incluidos los tripulantes pesa próximamente 900 kilogramos. 
Su velocidad máxima de vuelo es de 110 kilómetros por hora y la 
mínima de 60. Esta velocidad tan baja es sumamente ventajosa para un 
aparato de escuela, pues permite a los alumnos aterrizar despacio, evi­
tándose muchos accidentes. El máximo recorrido o velocidad económi­
ca es de 500 kilómetros y el ángulo de planeo de 1 a 8. Para subir a 
1.000 metros necesita 12 minutos. 
El doble mando es el de palanca, preferido por los ingleses para 
todos los aparatos que no sean de grandes dimensiones. Su disposición 
está representada con todo detalle en la figura 3. 
A v e r í a s en los aparatos y s u reparación.—Averias muy frecuen-
:-tes e inevitables ocurren casi a diario en cada escuadrilla durante las ho-
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ras de vuelo. En su casi totalidad provienen de malos aterrizajes. Las oca-
sionadas por falta de funcionamiento del motor o deficiencias en los 
mandos son una rara excepción.- Las figuras 4 y 5 representan las dos 
averias tipos más corrientes. En la primera, roto el tren de aterrizaje 
por un choque demasiado violento con el suelo, las ruedas quedan retra-
wÉ ^'''L^V>f¡^^n^ 
Fig. 4. 
sadas, el aparato se levanta de cola y la hélice se rompe al tocar con el 
terreno. El aparato resulta muchas veces casi intacto o con muy ligeras 
averias. En la figura 5, el choque es mucho más violento, las ruedas y 
tren de aterrizaje deterioran el ala inferior, se rompe algún montante y 
los largueros del fuselaje, y se producen en todo el conjunto averías 
mucho más graves. 
Fig. 5. 
En cuanto una de estas averias ocurre, la escuadrilla de reparaciones 
acude inmediatamente, llevando cada hombre sus herramientas de tra-
bajo, y en unos cuantos minutos las alas quedan desmontadas, como 
representa la figura 6 y el aparato es conducido a su barracón si las 
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roturas no son muy importantes, o a los talleres en caso contrario. Gene-
ralmente las ruedas mismas del aparato u otras iguales colocadas como 
representa la figura 7, pueden servir para conducir el cuerpo del mismo 
hasta los barracones, pero si esto no es posible se envía un camión-auto-
móvil para cargarlo en él. 
iFig. 6. 
Para estos casos y para aquellos otros en que el aterrizaje tiene lugar 
fuera del campo, existe afecta a cada escuadrilla una sección de trans-
porte que se aloja en un barracón inmediato. Dicha sección consta de 
un camión para tres.toneladas de carga, dos coches ligeros con asiento 
para poder llevar ocho o diez hombres y dos motocicletas, una de ellas 
con carro lateral. 
Fig. 7. 
Conducido a^los talleres un aparato averiado, si las roturas son de 
'tal importancia que no conviene sea reparado, se desarma por completo 
separando todas aquéllas piezas o elementos que puedan ser utilizados, 
y después de una cuidadosa clasiñcación ingresan en el almacén general 
"que lurte á los talleres.' -
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Cada cincuenta horas de vuelo de un aparato (una estadística muy 
minuciosa se lleva al objeto) se efectúa un reconocimiento muy detenido 
del motor, desmontando y limpiando todos los cilindros, esmerilando las 
válvulas y haciendo todos los trabajos necesarios para dejarle en perfec-
to estado de funcionar. 
Cada ciento o ciento cincuenta horas de vuelo, si antes nada ha ocu-
rrido, se quita el motor y se lleva al taller para ser aj ustado de nuevo y 
puesto en punto. Cuando se ha producido alguna avería de importancia, 
como la tercedura del eje cigüeñal, muy frecuente en los malos aterri-
zajes, se envía el motor a los talleres de Toronto, en los que hay elemen-
tos para estas grandes reparaciones. El taller de Campo Hoare solo 
tiene diez bancos para motores y un corto número de máquinas-herra-
mientas, con lo que se atiende perfectamente a Ips 90 motores de los 
aeroplanos asignados a la escuela. Desde el tallier pasan siempre los 
motores al departamento de pruebas, en el que funcionan durante media 
hora y después es cuando se ponen en servicio. Con este régimen, el 
número de paradas de los motores en servicio debidas a su mecanismo 
es muy reducido; en cambio las bujías, magnetos y demás accesorios 
necesitan una continua atención y cuidado para lograr que no se pro-
duzcan paradas durante el vuelo. 
El suministro de ruedas en cantidad suficiente para reemplazar las 
inútiles o averiadas temporalmente, es siempre un problema en una 
escuela de vuelo, porque el número de roturas varía entre límites muy 
extensos. En un mes, por ejemplo, sólo fueron necesarias veinte ruedas 
para todos los aeroplanos de una escuadrilla que hicieron ochocientas 
horas de vuelo; y esa misma escuadrilla en los siete primeros días del 
mes siguiente consumió veinticuatro ruedas en doscientas cincuenta 
horas de vuelo, porque sobrevino algo así como una epidemia de malos 
aterrizajes que se sucedían con gran frecuencia. Teniendo en cuenta 
que un 60 por iOO de los aparatos, como término medio, están en servi-
cio, resultan dos ruedas por aparato al mes en el primer caso y diez en 
el segundo. 
Estadíst ica de vue lo y de aparatos.—Es cosa importantísima en las 
escuelas de aviación el llevar una estadística muy cuidadosa de cuantas 
operaciones se verifican, y en Campo Hoare se reaíiza esto con una me-
ticulosidad y una eficacia extraordinaria. 
Cada Jefe de escuadrilla lleva un registro diario en que anota con 
todo detalle el trabajo efectuado por cada hombre y cada aparato a su 
cargo. El tiempo de vuelo desde el momento en que un aparato deja el 
suelo hasta que aterriza se acredita a la vez a éste y al tripulante. Cada 
hora de funcionamiento de un motor se anota en el registro correspon-
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diente, tanto para asegurar que sea engrasado oportunamente como para 
evitar que sea utilizado por más de cincuenta horas sin proceder a su ' 
detenido examen. La renovación total del aceite contenido en cada mo-
tor se verifica cada doce horas. 
El registro correspondiente se lleva en cada barracón para los apa-
ratos que contiene, utilizando un cuadro con un contador de cuadrante 
que va totalizando las horas correspondientes a cada motor. 
El taller de reparación de motores lleva un registro de la marcha del 
trabajo en un cuadro previsto de ganchos y disco de metal que se cuel-
gan de ellos. Hay una columna para cada fase del trabajo dé reparación 
de un motor, y suficiente espacio para señalar las correspondientes a 
todos los motores que puedan repararse a un tiempo. Los discos están 
pintados de distinto color por cada lado, indicando eV color claro que 
nada se ha hecho todavía o que el trabajo no está terminado, mientras 
que el lado oscuro representa lo contrario. De este modo, el estado de 
la reparación de un motor puede saberse con solo una mirada al cuadro, 
y si en alguno marcha retrasada por cualquier causa se acumulan en él 
más hombres para acelerarla. 
Al terminar el trabajo diario, todos los datos registrados en los d i -
versos talleres y servicios se envían a la oficina del Jefe de la Escuelai 
Mayor O. D. Fílley, donde se ordenan y anotan también, de manera 
muy clara y que salte a la vista, para que en una sola ojeada pueda apre-
ciarse la marcha total de toda la instalación. Para ello en una de las pa-
redes de dicha oficina existe un cuadro que, por su disposición, recuerda 
uno de los empleados en muchos de los depósitos centradles de locomo-
toras que existen en las grandes líneas para señalar el estado y situación 
de cada una de sus máquinas en las diversas secciones del camino. 
En este cuadro se anotan gráficamente los datos .recibidos cada día, 
y de ese modo el Jefe de la Escuela tiene a la vista y puede apreciar 
en cada momento la marcha del conjunto y de cada servicio. Entre los 
varios datos que el cuadro proporciona inmediatamente, está la situa-
ción o destino de cada aeroplano, si presta servicio de vuelo o está inmo-
vilizado y, en este caso, si es por causa del motor o del aparato, los pro-
gresos de cada alumno y la parte del curso que está siguiendo y, en una 
palabra, todo cuanto puede interesar al mando. En los muros laterales 
se llevan otros cuadros gráficos con el resumen del número de horas de 
vuelo en la Escuela cada día, cada semana y cada mes, y el trabajo hecho 
por cada escuadrilla y cada alumno en ese mismo tiempo. Por último, 
en otros registros se anotan los progresos de cada alumno en radiotele-
grafía, tiro de ametralladora, fotografía, observación de tiro, etc. 
Admisión de alumnos y plan de enseñanza.^^Los aspirantes a 
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ingreso en la Sección Canadiense del Royal Flying Corps, provenían casi 
todos del elemento civil, su edad debía estar comprendida entre 18 y 25 
años, y después del reconocimiento módico se procedía a su examen y ca-
lificación para ser admitidos como alumnos de la Escuela de vuelo. El 
método seguido para dicha calificación es algo difícil de explicar, pues 
estaba basado más bien en apreciar cómo se desenvolvía el aspirante 
para contestar a diversas cuestiones y observaciones que se le hacían, 
que en una serie de reglas fijas o examen de conocimientos determina-
dos. La práctica ha venido demostrando que muchos hombres de estudio 
y títulos diversos adquiridos en academias y colegios son excelentes 
aviadores, pero no por esos estudios y títulos, sino porque son vivos, 
inteligentes y serenos. Las cualidades esenciales de un aviador militar 
son inteligencia y valor. Cuantos más conocimientos posea mejor, pero 
éstos no son esenciales en gran extensión. Si la inteligencia existe y 
está siempre despierta y alerta, con una regular educación, una cultura 
general aceptable y sanos principios morales en cuanto a conducta, pa-
triotismo y honor, es muy suficiente. 
Inspirándose en estos principios se hacía la selección de candidatos, 
y una vez admitidos empezaba inmediatamente su educación. 
Como todos los aviadores militares al obtener el título eran nombra-
dos oficiales, ascendiéndolos a segundos tenientes, se consideraba nece-
sario^dedicar las dos o tres primeras semanas a su instrucción militar, 
para familiarizarles con los principios del mando de pequeños grupos de 
tropa o de pilotos, si por sus aptitudes eran ascendidos a Jefes de Sec-
ción, escuadrilla o cualquiera otro cargo superior. Simultáneamente con 
esta instrucción se les enseñaban los fundamentos y la teoría elemental 
del vuelo, de la construcción de los aparatos y de los motores, de la ra-
diotelegrafía, fotografía, levantamiento de planos, corrección de tiro de 
artillería, y en una palabra, todo cuanto se relaciona y constituye la 
misión del av iador en campaña . 
En lo relativo a aeroplanos y motores la enseñanza se daba sobre los 
aparatos mismos, procurando familiarizar al alumno tanto con la teoría 
y práctica de su funcionamiento y manejo, como con todas las causas de 
averías y su remedio. 
De la misma manera se enseñaba el sistema general de construcción 
de los aeroplanos y todos sus accesorios, no con la idea de hacer del pi-
loto un experto mecánico, sino para que tenga respecto a la materia 
los conocimientos generales que le son necesarios para su propio uso y 
para tener autoridad sobre los mecánicos encargados de su aparato. Si 
éstos saben que el piloto posee bien los conocimientos generales an-
tes indicados, están más dispuestos a respetarle, reconocen su superiori-
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dad tanto en el aire como en tierra, y ponen más cuidado en su tra-
bajo. 
La manera de montar y desmontar ún motor y un aeroplano, el ma-
nejo y entretenimiento de las ametralladoras, el de los aparatos de radio-
telegrafía, el código de señales para el tiro de la artillería, y la fotogra-
fía, se enseñaban también con métodos prácticos y repetidas conferencias 
y ejercicios. Un examen como final de estos estudios servia para la cali-
ficación de los.alumnos. Pero en ese examen y calificaciones se atendía 
tanto al carácter, cualidades y aptitudes demostradas por cada uno 
durante él curso como el conocimiento de los textos escritos, y solamen-
te los bien calificados pasaban al ]3róximo grado de instrucción, que era 
el del aprendizaje práctico de vuelo. Por este procedimiento se elimina-
ban desde luego un gran número de alumnos que no habían de llegar 
nunca a prestar buenos servicios en el frente, economizando tiempo y, 
sobre todo, el que rompiesen muchos aparatos en el'aprendizaje, como 
ocurre a todo el que no tiene verdaderas aptitudes. Las calificaciones se 
anotaban en un cuaderno que tenía en su poder siempre cada alumno y 
cuyo modelo al final se reproduce. La duración de esta parte de ense-
ñanza, era de uno a dos meses, según las aptitudes de cada uno. 
Destinados los aprobados a una escuadrilla de enseñanza, empezaba 
el aprendizaje práctico del vuelo, que duraba generalmente dos semanas. 
E l instructor conducía al alumno en un aparato de doble mando durante 
tres a seis horas de vuelo, abandonándole éste poco a poco y haciendo 
numerosas partidas y aterrizajes para que aprendiese a efectuar ambas 
operaciones. 
En cuanto el alumno había aprendido a partir y aterrizar correcta-
mente, se le hacía volar solo por otras cinco a siete horas, terminadas 
las cuales, si el instructor lo juzgaba suficientemente apto, pasaba a las 
escuadrillas de entrenamiento, en la que permanecía generalmente seis 
semanas. 
Este tiempo de entrenamiento se dividía en tres periodos: el primero 
de dos semanas, en la escuadrilla de viajes, el segundo de otras dos se-
manas en la de radiotelegrafía y el tercero de igual tiempo en la de tiro 
con ametralladora. 
En la escuadrilla de viajes los alumnos habían de ejercitarse on 
hacer un gran número de éstos, volando a considerable altura y eje-
cutando varias pruebas para poder pasar a la escuadrilla de radio-
telegrafía. Estas pruebas eran casi iguales a las establecidas entre 
nosotros para obtener el título de piloto. La primera consistía en un 
viaje de 90 kilómetros, haciendo dos escalas antes de regresar al aeró-
dromo de partida; la segunda, en volar quince minutos a-2.600 metros 
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haciendo cuatro ochos a esta altura y otros cuatro a 1.000 metros, para 
demostrar el buen manejo del aparato al virar eji ambos sentidos; y por 
último un vuelo planeado descendiendo a motor parado y aterrizando 
dentro de un círculo de 40 metros de diámetro. También habían de 
practicar en este primer pe -
ríodo el vuelo de escuadrilla 
o de sección de escuadrilla. 
Su formación tipo está re-
presentada en la figura 8. El 
oficial Jefe de la sección o 
«vuelo» dirige la marcha en 
A, los dos aeroplanos si-
guientes B y C, vuelan de-
trás a determinada distan-
cia, uno a cada lado y más 
altos, los dos siguientes en 
Z) y ¿ de manera análoga. 
El sexto aeroplano, de reta-
guardia, vuela en el centro 
y más alto para estar dis-
puesto a rechazar cualquier 
ataque de este lado. La dificultad principal está en mantener cada uno 
su posición relativa, por las diferentes velocidades que toma cada apa-
rato. 
Efectuadas las anteriores pruebas, los alumnos pasaban a las escua-
drillas provistas de aparatos de radiotelegrafía, en la que se- instruían 
por otras dos semanas en la observación del fuego de artillería, en arro-
jar bombas y en la que llamaban «exploración de contacto». Consistía 
esto en la observación desde alturas solamente de 50 a 200 metros. La 
instrucción en la observación del faego de artillería se hacía de manera 
muy práctica, simulando los disparos con petardos y transmitiendo la 
observación por radiotelegrafía a las supuestas baterías. 
En el tercer período, de ejercicio de tiro al blanco con ametralladora-
se efectuaba tirando primero sobre blancos fijos en tierra, volando para 
ello a pequeña altura, y después sobre blancos aéreos, remolcados gene-
ralmente por otro aeroplano. Estos blancos consistían en un trozo.de tela 
próximamente de dos metros en cuadro, unido por uno de los lados a un 
listón convenientemente lastrado para que al ser remolcado por un a^ión 
se mantenga vertical. Un blanco así dispuesto y remolcado por un cable 
de gran longitud, representaba un avión enemigo y era atacado por otros 
aviones provistos de ametralladoras. Con banderas rojas se advertía el 
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peligro a los otros aviones en vuelo para que se separasen del radio de 
acción de los proyectiles. 
"< En esta clase de ejercicios se usaba mucho y con gran éxito la ame-
tralladora fotográfica. Como es sabido, consiste en una cámara obscura 
dispuesta sobre un montaje imitando una ametralladora o sobre una 
ametralladora real y efectiva, de manera que a cada disparo simulado co-
rresponda la impresión de una imagen en la película fotográfica. Sobre 
ésta quedan también grabados unos circuios cuyo centro corresponde al 
punto de mira y de ese modo se aprecia la exactitud de la puntería y 
efecto que hubiera producido cada disparo. La figura 9 representa una 
de estas imágenes obtenida en ejercicio de combate con otro avión. Las 
correspondientes a cada alumno se unían a su expediente de estudios 
como muestra de sus progresos en el t iro. 
Fig. 9. 
La educación denlos alumnos en la escuela terminaba con este tercer 
periodo, siendo entonces destinados a los campos de entrenamiento en 
Europa, de donde después de ejercitarse por algún tiempo eíi los apara-
tos de combate, de reconocimiento o de bombardeo, pasaban a hacer ser-
vicio a las escuadrillas del frente. 
En la enseñanza ocurrían pocos accidentes graves en relación a la ra-
pidez e intensidad con que se llevaba la instrucción, pero un servicio de 
ambulancia muy bien montado estaba siempre dispuesto a funcionar 
para los casos qae fatalmente eran inevitables. 
Piezas de repuesto , a lmacenes y talleres.—El problema de man-
tener los aeroplanos en servicio exige una constante atención y cuidado y 
el concurso de un grupo numeroso de hábiles mecánicos para hacer los dia" 
rios trabajos y frecuentes reparaciones que son necesarias. Pero más to-
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dávia que todo esto, es indispensable disponer de un gran suplemento de 
piezas dé recambio continuamente renovado, para que de tal modo las 
alas rotas, trenes de aterrizaje, montantes, aletas y otras partes del aero-
plano que sufren continuas averias, puedan ser rápidamente sustituidas 
y puestos aquéllos en estado de servicio lo antes posible. 
Pesde tal punto de vista es sumamente interesante la siguiente lista 
de las piezas y efectos de recambio que se consideraba necesario tener 
en la Escuela de Campo Hoare por cada 100 aparatos. La mitad próxi-
mamente de esas piezas estaba en poder de las escuadrillas y la otra mi-
tad en el almacén o deposito general de la Escuela, sirviendo de base 
para mantener siempre completos los depósitos de las primeras. 
La lista sólo comprende el repuesto para los aparatos. La correspon-
diente a los motores es interminable y comprende casi todas las piezas 
en proporción variable del 10 al 100 por 100 repartidas entre la escua-
drilla, el taller de nlotores y el almacén general. 
Lista de las piezas de recambio vor 100 aviones.—El número y cla-
se de estas piezas es el siguiente: 
40 Aletas de arriba, lado derecho, completas con herrajes. 
40. ídem de id., lado izquierdo, id. con id. 
40 ídem de abajo, lado derecho, id. con id. 
40 ídem de id., lado izquierdo, id. con id. 
100 Ejes metálicos completos con tuercas y bridas. 
'¿O Soportes del motor completos con herrajes, pares. 
75 Herrajes para montantes del cuerpo del avión, juegos. 
26 ídem para patines de las alas, juegos. 
.50 Tirantes de unión de montantes. 
200 Patines del extremo de las alas. 
5 Doble mando, juegos completos. 
500 Metros cuerda elástica para amortiguadores. 
10 Oubreruedas de lona, lado exterior. 
. , , 10 ídem de id., lado interior. 
• .5 Cubiertas metálicas para el motor superior. 
5 ídem, inferior. 
15 Timones de profundidad, pares. 
• 100 Planos cubreejes completos. 
. • ,20 ídem fijos de cola. 
40 Montantes para las alas. 
35 Alas de arriba, lado derecho, completas, con herrajes. 
35 ídem de id., lado izquierdo, id., con id. 
•• - • 70 ídem inferiores, lado derecho, id., con id. 
70 ídem, lado izquierdo, id., con id. 
10.Planos.de cola completos, con herrajes. 
20 ídem centrales, id., con herrajes. 
200 Hélices. 
20 "iiadiádores. 
. 60 Timones de dirección. 
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•. , • 20 Patines de cola completos. , ! 
, . ' . 60 Montantes de los planos principales, exteriores de delante..^ 
50 ídem de los id., id. de detrás. ^ • 
50 ídem de los id., intermedios de delante. •;^;': 
'•••'•' 50 ídem de los id.,id. de detrás. :'i-: •J: 
26 ídem centrales de delante. • '•.; ,-
•• ;• 26 ídem de detrás. 
20 ídem de unión de aletas. 
' - --í 1 * í í 
100 ídem de la derecha, delanteros. , 
100 ídem de la id. de detrás. ' ' ''"' 
••• ' 100 ídem de la is^g^uierda, delanteros. ' " ' 
• ' 100 ídem de la id. de detrás. - : • • • 
5 Depósitos para gasolina. ' . . , ¡..^  
250 Cámaras para neumáticos. 
25 Cubiertas para ídem. 
250 Ruedas completas. , " '' 
10 Parabrisas. ' ' : ' 
El examen de la anterior lista permite observar algunos hechos inte-
resantes. Por ejemplo: indudablemente se rompen doble número de alas 
inferiores que superiores, cosa que se comprende fácilmente al conside-
rar que las ruedas y montantes del tren de aterrizaje alcanzan muchat; 
veces a estas alas sin que las de arriba sufran. Por eso se necesita doble 
repuesto de unas que de otras. Los patines del extremo de las alas y los 
ejes del tren de aterrizaje son necesarios en gran cantidad- De la misma 
manera ruedas y cámaras también son necesarias en gran número y en 
cambio las cubiertas se deterioran poco. Esto prueba que las cámaras se 
inutilizan por salirse de la cubierta en los arrastres laterales y no por 
pinchazos que perforarían a la vez arabas cosas. Las ruedas se deterioran 
también con frecuencia por la misma causa, torciéndose las Uaiitas y 
rompiéndose rayos, , ? 
No obstante este repuesto de piezas, a veces ocurría una epidemia de 
accidentes de clase determinada que mermaban las existencias y enton-
ces se recurría al depósito central de Toronto, que enviaba el suplemen-
to necesario. 
Los talleres de reparaciones de la Escuela sólo efectuaban, como se 
ha dicho, las pequeñas reparaciones en los aparatos para cambiar piezas, 
la revisión de los motores cada cincuenta horas de vuelo y el ajuste cada 
ciento cincue.nta. 
En esta operación había necesidad casi siempre de cambiar gran par-
te los cojinetes y otras piezas. Cuando averías mayores ocurrían, como 
una tercedura del cigüeñal por un aterrizaje muy violento y choque de 
la hélice con el terreno, el aeroplano se enviaba a los talleres de Toronto, 
donde se desarmaba por completo, se examinaba con todo detalle, se re-
paraba y se enviaba de nuevo a la Escuela. 
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Cuaderno registro personal. 
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Nombre 
Graduación 
Regimiento 
Instrucción de tiro. 
Escuela militar aeronáutica 
ídem de vuelo' elemental 
ídem de id. superior 
ídem de tiro desde el aire.. 
Telegrafía aérea. 
Escuela militar aeronáutica 
ídem vuelo elemental 
ídem id. superior 
Fotografía. 
Escuela militar aeronáutica 
Vuelo. 
Escuela'primaria 
ídem superior 
NOTA.—Si aprobado poner apto y la 
firma'y si no en blanco. 
- 3 -
Programa. 
instrucción de tiro. 
Escuela militar aeronáutica: 
a) Mecanismo de la ametralladora. 
h) Desarme. 
c) Manejo. 
d) Cuidados. 
Escuela de vuelo elemental: 
a) Ejercicios números 1, 2, 3 y 5 (Le-
wis), A, B y C (Vickers). 
b) Rápido manejo. 
c) Entorpecimientos y averías. 
d) Tiro preliminar a 25 metros.. 
Escuela de vuelo superior: 
a) Mecanismo sincrónico 
b) Práctica de tiro en tierra. 
c) Pruebas números 4, 6 y 7 (Le-wis), 
D y F (Vickers). 
Tiro desdé el aire: 
a) Tiro a tierra (Le'w i^s y Yickers). 
b) Atnetralladora fotográfica. 
c) ídem entre dos aviones. 
, d / - Conferencias sobre tiro. 
Telegrafía aérea.—Ejercicios. 
Escuela militar aeronáutica: 
1. Zumbador: Seis palabras por mi-
nuto recepción y transmisión. Prueba de 
• tres.minutos. 
2. . Qódigo de artillería: Respuesta es-
(oritá ^ seis preguntas, 80 por 100 bien. 
3. Señalamiento de blancos: Fijar co-
rrectamente tres blancos en el plano y 
usar él Código de artillería y señales de 
tierra sin error. 
4. Miras para señales: Lectura de mi-
ras en escala reducida a distancia de 80 
metros y a cuatro palabras por minuto. 
5. Transmisión: Claramente legible 
en la cinta a razón de seis palabras por 
minuto. 
Escuela elemental de vuelo . 
1. Zumbador: Ocho palabras por ny-
nuto transmisión y recepción. Prueba 
tres minutos. 
2. Código de artillería: Contestación 
a ocho preguntas, el 80 por 100 bien. 
3. Blancos para artillería: Colocar 
tres blancos en el plano y usar el Código 
de señales sin error. 
4 Miréis para señales: Lectura de mi-
ras en escala reducida a distancia de 100 
metros y a cuatro palabras por minuto. 
5. Transmisión: Claramente legible 
en la cinta a razón de ocho palabras por 
minuto. 
6. uso de telegrafía en aeroplano: 
Contestación escrita a seis preguntas, el 
80 por 100 bien. 
Escuela superior de vuelo. 
1. Zumbador: Ocho palabras con ola-
ve por minuto (cinco letras por palabra) 
transmisión y recepción. Prueba de tres 
minutos. 
2. Código de artillería y exploración 
de contacto: Contestación escrita a seis 
preguntas, 80 por 100 bien. 
. - 5 -
3. Blancos de artillería: Colocar bien 
tres blancos en el plano y usar el Código 
de señales sin error. 
4. Miras para señales: Lectura desde 
el aire a razón de cuatro palabras por 
minuto. 
5.- Transmisión: Claramente legible 
en la cinta a razón de ocho palabras por 
minuto. 
6. Observación fuego artillería: Una 
serie de 10 disparos correctamente seña-
lados en el plano con respecto al blanco 
y uso del Código de señales. 
7. Señales de tierra: Enviar desde" el 
aire el significado de 10 señales hechas 
en tierra, por el Código de artillería. 
Fotografía.—Escuela militar aeronáutica. 
a) Lectura de fotografías. 
b) Conferencias sobre las cámaras 
usadas en la fotografía aérea. 
c) Conferencias sobre la práctica de 
la fotografía aérea. 
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CALIFICACIONES 
ESCUELA MILITAR AEUONÁUTICi 
Práctica. 
Motores fijos 
í d e m ro ta t ivos 
Ins t rumen tos 
Células 
Reglajes de apa ra tos . . 
Amet ra l ladoras 
Tiro a co i t a d i s tanc ia . 
He r r amien t a s 
Conferencias. 
Observación de ar t i l ler ia . 
Combate aéreo 
Bombas y bombardeo . . . 
Viajes y vuelo en general . 
Motores de explosión . . . . 
Lec tu ra de m a p a s y reco-
nocimientos 
Meteorología, Ast ronom ifi 
E t ique ta , compor tamien to ' 
oficial y social 
F o t o g r a f í a . . . . • 
Telegrafía aérea 
Tipos de aparatos 
Señales 
Teoría del vuelo 
Califi-
caciÓD. Firma piofestr 
H O R A S V O L A N D O 
fecha horas fecha horas focha 
t 
í 
horas fecha horas fecha horai 
— 7 — 
E S C U E L A S U P E R I O R 
Apto 
0 DO.' 
Firipa profesor. 
^ 
Pecha t í tu lo ; . . ; 
í dem ingreso en el R. F . C i 
Tipos de apara tos en que vuela. . 
HORAS DF. VUELO SOLO 
Peoha. Horas. Fecha. Horas. Fecha. Horas. 
• - ' 
J O R G E S O R I A N O . 
j i Q O J ^ « 
L08 CAMINOS MILITARES EN EL TERRITORIO DE MELILLA 
En la zona española de influencia en Marruecos, tropieza la acción de 
las" armas con la grandísima diñcultad de que carece de comunicaciones. 
Los indígenas, en su vivir primitivo, emplean como únicos medios 
de transporte, el caballo y el asno de poca alzada, del país, que alternan 
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en; la llanura con el camello. Para trasladarse de unos aduares a otros se 
valen de senderos tortuosos, que dan grandes rodeos innecesarios, para 
salvar el menor obstáculo, pues por indolencia de raza nada les mueve 
a allanarlos. El uso de vehículos les es desconocido, e innecesarias, por 
tanto, las carreteras. 
En cambio nada más indispensable que éstas para un ejército de ope-
raciones en una 20na como la de Melilla, en la que el país carece de todo 
elemento, debiendo llevar las columnas todo lo necesario para marchar 
y reposar,'incluso agua, leña y paja para el ganado. 
Además, se trata, de un enemigo astuto, guerrero por instinto y tra-
dición, que busca el punto débil y aprovecha el más leve descuido, y sólo 
la facilidad de comunicaciones permite acudir a tiempo. Para la pacifica-
ción completa del terreno sometido, es indispensable que columnas de 
todos • los elementos lo recorran incesantemente en todos sentidos para 
dar la.sensación de vigilancia y de fuerza, que es ante lo único que el 
moro y sobre todo el rifeño, inclina su frente. 
Se comprende, por estas someras consideraciones, que al problema de 
ios caminos se le prestara atención preferente por el Alto Mando; y de 
cómo los Ingenieros militares han logrado resolverlo, darán idea los da-
tos que a continuación anotamos, debiendo añadir que para cuantos vi-
sitatí" ia zona es motivo de admiración la profusión de caminos qué per^ * 
miten llegar en automóvil a las líneas más avanzadas y a las posiciones 
dé'dota más elevada. 
En tres clases vamos a agrupar los caminos: 
1.° Carreteras. 
2.° Caminos militares con firme. 
3." Pistas o caminos militares parcialmente afirmados, que permiten 
el tránsito de toda clase de vehículos. 
Al hacer un avance e independientemente de las tropas de Zapado-
res, que encargadas de la fortificación de los nuevos puestos van con las 
columnas, otras fuerzas de Ingenieros allanan el terreno, suavizan los 
obstáculos y facilitan el paso en forma que, a ser posible desde el primer 
día, puedan los camiones abastecer las posiciones ocupadas. 
. - En- días sucesivos estos caminos se perfeccionan, se suavizan algo las 
pendientes, se ensanchan los pasos difíciles, se construyen badenes, etc., 
para que los servicios de aprovisionamiento y artillado se hagan con fa-
cilidad. 
La obra se va perfeccionando sucesivamente con auxilio, muchas ve-
céS^ í^ de soldados de Infantería y se la mantiene en todo momento debida^, 
mente entretenida. . • -L::.O-3 
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Estos caminos son los considerados en el tercer grupo y que van^  
siguiendo a la tropa en su avance. 
Si el camino ha de ser muy frecuentado por los convoyes, natural-
Carretera de Melilla a Sammar, alineación recta. 
mente que a no tratarse de terreno muy duro.y llano, se hace intransi­
table con el uso. 
Entonces se realiza un estudio a la ligera del trazado más convenien-
Carretera de Melilla a Sammar, puente db Tifasor. 
te que no exija obras de arte o que sean de escasa importancia, se aorir 
muía piedra machacada y se hace un macadam. 
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Quedan así constituidos los que llamamos caminos militares con fir-
me, a los que se les da una anchura de afirmado de 3 metros, se constru-
yen cunetas y se les dan pendientes más débiles que a la pista, haciendo 
para ello algunos desmontes si son necesarios. 
Por último, a las lineas naturales de invasión o las que siguen direc-
ciones de importancia política a la vez que militar, se las dota de carre-
teras. Estas son de las llamadas en España de tercer orden, de 6 metros 
de anchura de firme, con andenes, cunetas y las obras de arte necesarias, 
aunque siempre buscando en lo posible se plieguen al terreno, para evi-
tar los grandes movimientos de tierra y por lo tanto economía. 
Esta condición exige, precisamente, un estudio del trazado detenido 
y de su acierto depende todo. 
Las carreteras se hacen empleando obreros indígenas de las kábilas 
por donde pasan, siendo un sistema político de pacificación que rinde los 
Carretera de Melilla a Sammar, puente de Sidi Mesaud de '2 arcos de 6 tn. km. 18. 
mejores frutos. Q-anan jornales algo inferiores a los obreros españoles y 
trabajan a las órdenes de capataces españoles y moros, estos últimos in-
teligentes y trabajadores, de ordinario al servicio de la Comandancia de 
Ingenieros. 
Para la conservación de las carreteras se tienen peones camineros in-
dígenas y capataces españoles. 
La construcción y conservación de los caminos con firme están a car-
go de los zapadores y el entretenimiento de las pistas se hace por zapa-
dores y fuerzas de Infantería. 
£ n el plano del territorio que se acompaña están marcados con lineas 
REVISTA MENSUAL " '401 
"de trazo diferente las tres clases de caminos considerados qüó sé dótalláh 
:en el cuadro siguiente: .. . • .' 
PRIMER GRUPO.-Carreteras d^ 6 metros de anchura. ' ' ' 
- • • • TEHRENO DE SÓBEBANIA.' ' • • • • ' • '.. 
, 'V. r ! ' .»i 
Dentro de los antiguos límites.T-^TÍQ Alfonso X I I I , 2,500 kilómetros; 
de fuerte Sidi-Guariach, 1,340; al zoco el Hach de Beni-Sicar, 1,780; aCá-
brerizas Altas, Rostrogordo y limites de Tres Forcas; 3,'370; á los paja-
res de Intendencia, 0,200; a la estación radiotolegráfica, 0,066; al nuevo 
-tejar de Ingenieros, 0,070; a los almacenes, silos y fuerte,Sa.n,Lor5inzo, 
. o , 2 ó a ' ' ' ' • •• ' " • ' ' , ' , .•; ; ' ' . , . • , • ' ' . . . • . ' • ' . . . r . . . ^ 
. , . Tota l de k i lómet ros , 9,526. . , • ; • , < . "^  
• . • . . • . • . • • ; . ' i s 
• \ • • • ' ' ZONA DEL PEOTECTOKADO. ^ , ; , . . . 
A Tiquel Mamin, 3,010; de Melilla a Sammar, 27,854; deZeluán a 
Muley Rechid, 16,060; de Zeluán a Monte Arrui t (rio)) 8',000;'de Moilté 
Arrui t a Batel, 16,300; del Collado de Atlaten á'IsHafen,. 15,875; del Cp: 
Hadó de Atlaten a 'Kaddúr y rio Kert, 18,190; de A.Ya,nzamiento. g, Sé.r 
gangan, 1,155; de Zeluán a Sidi-Sadik y .Reyem, 30,400;, ai Sidi-Hat 
metreí-Hach, 2,300; al fuerte de Sidi-Musa, 0,680. 
. Total en.kilómetros, 139,824. " ' ' -" /"- ' ' " ' ' 
Carreteras de 4 metros de anchura. , 
Dentro de los antiguos limites.—Al polvorín de Horcas Coloradas, 
0,530 kilómetros. . ., í-
• Total en kilómetros, 0,630.' 
SEGUNDO GRUPO.—Carreteras de 5 metros. '^  
- .. - • - • • ZONA-DEL- PEOTECTOEADO. ' " *••"•"' ' "' ," 
KanduBsi al Collado de Tisingart, 4 kilómetros; Kandussi a camino 
de Sidi-Aixa al Salesmor (C. Batel), 4; Kandussi' a Eüntis , 5; Cal-cul al 
Puente del Kert, 2; Tauriat-Haman a Camino de Kuntis Kandussi, 1 
Assel (principio carretera Arruit) , 4. 
Total general en .kilómetros de carretera, 169,880. • • - :'• '"•^.•-i'•• 
: / TERCER GRUPO.-Caminos militares o ¿Istas. ' 
, • • : ; . , • • • . •• / J - . i K i 
- ZONA DEL PEOTKCTOEADO. 
• , . ' • . • , • • • > ' I ? • • ' ' • • , ' 
' Nudo Melilla.—R9.-aiB\ a Tiíasor, 2 kilómetros; Melilla a Taurit; l,5OO;0 
'Melilla a,Taxi el Arbí, 4,500; Melilla a Tiquel Mamín, Hardó, Kol-la, &•;> 
•ramal Basbel Taquigriat, 2,500; ramal Ataláyón, 1; ramalSidiHámetíB.^' 
~ ' '•Nudo'Nádór.--EÁÍQ:á\ Seb, .0,600 kilómetros; ramal Lomas de N^dój;, 
y Monté Arbós / Í ; ramal Taurit-Narrich por el zoco el jemis , l í . ' .-;>;.,-' 
Nudo Zeluán.—Zeluán Buguen-Zein, 3 kilómetros; Zeluán Monte 
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Arruit, 7; ramal Nebs, 1; ramal Sidi Sadik, 2; ramal Kars-Sba y Avan-
zadilla, 2; ramal camino del Zaio (tiene bifurcación), 8; ramal Ameyer, 
1,600; ramal Sfia (es doble), 1,600; ramal Aguada Hassi-Berkan, 1; Ze-
luán Zaio, 12. 
Nudo Zaio.—Eamal Aguada, 1,100 kilómetros; Zaio Sfia, 14; Zaio 
Mexera-el-Melha, 11; Ramal Sa'f Saf, 9; Mexera-el-Melha al camino Zaio 
Muley-Rechid, 14. 
Nudo Arruit.—Arruit, Buxdar, Taurit Narrioh, 7 kilómetros; Arrui t , 
Kuriat-el-Utd,-5; ramal Kuriat-el-Uta, 1; ramal Yarzan, 2,600; ramal 
Usugar, Tiguenez, Tauriach-Medrin, 3; Arrui t a Ich-Azugaj, 14; rama-
les a Draa y Avanzadilla. 4; Arruit, Amad, Arroff, Sidi-el-Bachir, zoco 
el Haraig y Reyem, 30; ramales Ziata y Abada, Boidur y Tigratin, 6,500; 
P-:' 
^á ¿^2^5^?^C¿3 ^
^^^S^H 
^HHM^^^ i B|^|^g*llM| ^^^H^^KK^JltL^IÜLd^^^^^^^^^^^^^^H 
Carretera de Zeluán a Monte Arruit, pontón del kilómetro 8 . \^-\^ 
Arruit , Hassi-Tuil Azrrú, 9; Arnad, Hassi-Tuil, 3; ramales Bu-Has-
sera, 9. 
Nudo Kuriat-él Uta.—Kuriat-el-Uta, Tauriat-Medrin, 6 kilómetros; 
Kuriat-el-Uta, Mars-el-Biat, Kaddur, 13; ramal Buhasaren Garnad, 2,500; 
ramal Tasarú, 2; ramal a Loma Negra y a los Ifrit-Aixa, 3, Kuriat-el-
Uta Arnad, 7. 
Nudo Batel.—Batel, pozo número 2, 2 kilómetros; Batel, camino de 
Usugar, 2; Batel Ohevica, 4; Batel Ras-Bendada, 3; Batel Kandussi, 11; 
ramal Alal-Hariga, 0,200; Assel Ras-Bendada, 1,800; Assel Tauriat Ha-
man, 6; Alal-Hariga, Tauriat Haman, 3; Yarsan a Afsó y Ermila, 20,600. 
Nudo -K^andMSst,—Kandussi, Sidi-Aixa Busada, 7 kilómetros; rama-
CFOSPIS^^/CIEI l-nritpTJD j g MglilJa 
— r t J í A í ¿ / 
•^f-r 
^ 
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los Ifrán Buasa y Avanzadilla, 1; Sidi Aixa, Salesmor, 11; Kandussi A,in-
Mesauda, 7: Kandussi Tisingart, 2; Ramales Sbu-Sba, La Araal, 6; La 
Carretera de Sangadgan a rio Kert, pontón de 6 m, de -luz por 4,60 altura, km. ]3, 
Araal, Aguada, 3; Collado Tisingart a los Draás, 7; ramales Chemorra, 
Erguima, Tafat y Yats-el-Baax, 10; Kandussi, Tauriat-Haman, 1,600; 
Carretera Kaddur'Tikermin, puente iSalesmont» 8 m. de luz y 10,15 altura, km. 4. 
: ; / I 
Kandussi a Dar Azugar, 12,900; Kandussi Kad-dur, 7; Tisingart Kuritíí, 
4; Tisingart Tauriat-Haman, 4; Trincharet, Sidi-Salem, Ras-Tikermín| 
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B,500; Trincharet, Puente del Kert, 6,500; ramales Sidi-Salem, Tauriat-
üchuaf, 2; Cal-cul, Morabo junto al Kert, Kad-dur, 6,600; Cal-cul, Tan-
salet, Ben-Musa, 2,500; Cal-cul, Tauriat Uchuaf, 1,500; Ben-Musa Gar-
nad, 2. 
Nudo Kad-dur.—Ramal a Tauriat Hamet, 3 kilómetros; ramal Ulad-
Q-anen, 4; ramal Harcha, 6; Kad-dur, Ishafen, 10; ramales Texdras, Ima-
rufen y Talusits, B; Kad-dur Mars-el-Biát, 6. 
Nudo Avanzamiento.—Ramal Ras Medua, 8 kilómetros; ramal Tau-
riat-Zag y Tauriat Buchit, 3; ramal Atlaten, 4. 
Nudo Reyem.—Reyem a zoco el Arbaa, 7 kilómetros; Reyem a Arre-
yem y Kars-Siacha, 18. 
Total en kilómetros de caminos, 483,500. 
En construcción. 
Carretera del Q-uerruao de 6 metros de anchura, que arrancando de 
Puente de 70 metros sobre el rio Kert. 
la de Arru i a Batel y pasando por Ergada, entra en la llanura del Gue-
rruao, 16 kilómetros. 
Carretera de circunvalación. 
Carretera que para los fines de pacificación se construyó en trozos la 
explanación y en otros el afirmado, pero sin hacer las obras de arte en 
^l„8ño 1912 y debía unir Zaío con Sammar en la desembocadura del 
Kert, pasando por Ishafen, pie de Harcha. Están suspendidas las obras 
ah^ceseis años, 17,800 kilómetros. 
, ,j^„ Total en kilómetros de carretera en construcción, 32,800. 
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Vemos que en total hay construidos unos 200 kilómetros de carrete-
ra y caminos militares con firme y cerca de 500 kilómetros de caminos 
militares del tercer grupo o pistas, en total unos 700 kilómetros en una 
superficie de territorio de 3.000 kilómetros cuadrados próximamente. 
Cifras son las indicadas que por sí solas bastan para dar idea de la in-
mensa labor que en uno sólo de los sectores, ha pesado sobre la represen-
Camino militar de Batel a Kandusi, puente de madera de 70 m. sobre el Kert. 
tación del Cuerpo en Melilla en los diez años en que, con alternativas 
de actividad y calma, se ha ido ensanchando paulatinamente la zona so-
metida. 
OBRAS D E PÁBEIOA. 
La accidentada topografía de buena parte del territorio ha obligado 
a emplear gran número de obras de fábrica, de cuya importancia dan 
idea las fotografías que se incluyen en el presente trabajo. Se relacionan 
a continuación y de ellas la más importante es la del puente sobre el 
Kert , de cuyas características ya tienen conocimiento los lectores del 
MKMOEIAL. 
OBHAS MENOKES. 
12 tajeas de 0,40 metros de luz y 0,40 metros de altura. 
22 ídem de 0,50 id. de luz y 0,50 id. de altura. 
5 ídem de 0,50 id. de luz y 1 id. de altura. 
7 ídem de 0,75 id. de luz y 0,60 id. de altura. 
8 ídem de 0,75 id. de luz y 0,75 id. de altura. 
5 ídem de 0,76 id. de luz y 1 id. de altura. 
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19 tajeas de 0,75 id. de luz y 1,25 id. de altura. 
12 ídem de 0,75 id. de luz y 1,60 id. de altura. 
2 ídem de 0,76 id. de luz y 2,50 id. de altura. 
6 ídem de 0,80 id. de luz y 2,10 id. de altura. 
2 ídem de 1 id. de luz y 1 id. de altura. 
2 ídem de 1 id. de luz y 1,50 id. de altura. 
1 Ídem de 1 id. de luz y 1,76 id. de altura. 
6 ídem de 1 id. de luz y 2 id. de altura. 
1 ídem de 1 id. de luz y 2,60 id. de altura. 
1 alcantarilla de 1,16 metros de luz y 1,75 metros de altura. 
2 Ídem de 1,35 
1 ídem de 1,50 
2 ídem de 1,50 
1 ídem de 1,50 
2 ídem de 1,50 
5 Ídem de 1,50 
1 ídem de 1,50 
1 ídem de 1,56 
3 ídem de 1,80 
3 ídem de 1,90 
id. de luz y 1,35 id. de luz. 
id. de luz y 1,50 id. de altura. 
id. de luz y 2 id. de altura. 
id. de luz y 2,50 id. de altura. 
id. de luz y 3 id. de altura. 
id. de luz y 5,50 id. de altura. 
id. de luz y 2,10 id. de altura. 
id, de luz y 1,65 id. de altura. 
id. de luz y 1,80 id. de altura. 
id. de luz y 1 id. de altura. 
2 ídem de 2 id. de luz y 3 id. de altura. 
1 ídem de 2 id. de luz y 6,10 de altura. 
1 ídem de 2,50 id. de luz y 1,25 id. de altura. 
9 ídem de 2,50 id. de luz y 3 id. de altura. 
9 ídem de 3 id, de luz y 2 id. de altura. 
5 ídem de 3 id. de luz y 8,75 id. de altura. 
2 pontones de 6 metros de luz y 6 metros de altura. 
Número de obras menores, 160. 
PUENTES 
Km. 3 de la carretera de Melilla a Sammar, 1 arco de 10 m. de luz. 
Id. 18 de la id. de id. a id., 2 id. de 6 m. de luz. 
Id. 2 de la id. de id. a id., 3 id. de 6. m. de luz. 
Id. 6 de la id. de Atlaten a Isháfen, 2 id. de 6 m. de luz. 
Id. 7 de la id. de id. a id., 2 id. de 6 m. de luz. 
Id. 12 de la id. de_id. a id., 2 id. de 6 m. de luz. 
Id. 14 de la id. de.id. a id., 1 id. de 10 m. de luz. 
Id. 1 de la id. de Atlaten a río Kert, 1 id. de 12 m. de luz. 
Id. 4 do la id. de id. a id., 1 id. de 8 m, de luz. 
Id. 18 de la id. de id. a id., 3 id. de 20 m. de luz. 
Id. 1 de la id. de Segangan a Avanzamiento, 30 m. puente de madera. 
Id. 1 de la id. de Kandussi (río Kert), 1 70 m. puente de madera. 
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•Niimero de puentes, 12. 
""MilÉo's'de contención, 2.120 metros cúbicos. 
Badenes, 801 metros. 
Réstanos sólo decir, que las carreteras y caminos de la zona del pro-
tectorado empalman con las carreteras de Melilía a Nador y Zeluán y 
ranial'de Nador a OoUado de Atlaten, que en una^ longitud de 37 kilo-
rñ^trós fueron construidos por los Ingenieros de la Delegación de Fo-
mento, y que algunas de las pistas que figuran en relación han sido" 
abándoiiádás. 
Para construcción y entretenimiento de carreteras dispone la Coman-
dancia ,de Ingenieros de un rodillo de tracción animal de 4.0.00 kilogra-
nio&de peso; una apisonadora con motor de gasolina de 12 caballos,- de 
8:000 kilogramos de peso; • adquirida a la casa A. Saffly,-de Villacourt ' 
sur Séiné, y una apisonadora de vápo'T con motor de 15 caballos y 15.000 
kilogramos de peso. . ., : . • , . .. 
,., La.apisonadora de gasolina eS: la más.a. propósito para el cilindrado., 
de los caminos militares, pues su peso, sin ser excesivo, da- una- presión J 
suficiente en los rodillos para-él afirmado y no necesita agua mas- que 
]3ará "el'radiador, cosa ventajosa porque aquella escasea e"n él territorio ' 
y.^la^que sé.encuen.tra ataca con sus sales la caldera tubular, de la apiso- • 
nadora de vapor, averiándola con frecuencia. 
• ' .lEl^ompleméntode estos elementos seria disponer de regaderas'auto-
móviles, las cuales, aparte su empleo en las obras, se utilizarían 'en el 
transporte'de agua'a las columnas y campamentos en los periodos de 
operaciones.. . 
' ,.. . . FRAKCISOO C A R C A Ñ O . : , , 
-SE:COICÍ)K:Í D E : JLE^Í^OKLAXJO^IOJL 
Creación en F ranc ia de lina Inspección técnica de l a A e r o n á u t i c a . 
• E H ;majo de 1916 .empezó a funcionar la Inspeción general de escuelas y depósi-. 
tos de aviación que sólo debía subsistir durante las hostilidades, pero al tratar de 
disolverla han debido encontrarse inconvenientes, pues se ha oreado untorganismo 
análogo, y.a que su misión es-vigilar el buen funcionamiento de los servicios encarga-
dos del tnaterial y comprobar la instrucción técnica del personal especialista, cometi-
dos iguales a los que. tenía la oficina que ha desaparecido. 
Al frente de la nueva Inspección estará un Jefe que dependerá directamente del 
Ministro de la Guerra,, quien podrá pedirle informaciones de orden técnico. -.. 
JSasta. aquí la noticia tal como la ha publicado la-prensa militar francesa.-Hada , 
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sabemos, hasta la fecha, de las relaciones de este nuevo organismo con el flamante 
Órgano de Coordinación General Aeronáutica, cuyas omnímodas facultades parecen 
marniadas con la nueva Inspección. F . 
Convenio r e l a t ivo a l a navegac ión a é r e a In te rnac iona l . , ', 
'En ' la. Conferencia interaliada de Aeronáutica se ha propuesto el siguiente Re-
glamento inUrnacional de Aeronáutica, que ya ha sido adoptado por las naciones, 
aliadas: 
CArÍTULo PRIMHRO. Principios greneraZes.—Artículo 1.° Los Estados contra-, 
tantes reconocen que .todo Estado tiene soberanía completa y exclusiva en el espa-
cio aéreo sobre su territorio y aguas territoriales. 
'•Art. 2.° Cada Estado eontratante se presta a conceder en tiempo d» paz liber-
tad d.e'paso inofensivo sobre su territorio y aguas territoriales, asi como sobre el 
territorio y las aguas territoriales de sus colonias, a las aeronaves de los otros Es-
tados contratantes, siempre que se observen las condiciones establecidas en-este. 
Convenio.'• 
Todas las disposiciones dictadas por los Estados contratantes respecto a la adT 
misión sobre su territorio de las aeronaves de los otros Estados contratantes, se 
aplicarán sin distinción de nacionalidad. 
,-,,Art. 3.P;. Cada Estado contratante tiene derecho, por razones militares o en in-
terés de la.seguridad pública, a prohibir, bajo las penas establecidas por su legisla-
ción, y sin hacer a este respecto distinción sobre sus propias aeronaves y las de otros 
Estados' contratantes, que las aeronaves de los Estados contratantes vuelen sobre 
ciertas zonas de su territorio. 
íSiejercitaeste.derechOj.publicará y notiñcará de antemano a los otros Estados 
contratantes la situación y extensión de las zonas prohibidas. 
. ,Art. 4." Toda aeronave que se encuentre sobre una zona prohibida, habrá de 
hacer, tan pronto como lo advierta, la señal de peligro y de aterrizar fuera de la 
zona prohibida tan cerca de ella como sea posible y tan pronto como sea posible en-
uno de los aeródromos del Estado aobre el cual esté volando ilegalmente. 
CAPÍTULO 2.° Nacionalidad de las aeronaves.—Art. 6.° Ningún Estado con»-; 
tratante haljrá de permitir, excepto por autorización oficial y temporal, el vuelo¡ 
sobre su territorio de una aeronave que no posea la nacionalidad de un Estado con-
tratante. 
• Art; 6." . 'Una aeronave tiene la nacionalidad del Estado en la matricula del cual 
está inscripta. 
Art. 7.° Una aeronave no será inscripta en la matrícula de uno de los Estados 
contratantes a menos de pertenecer completamente a nacionales de dicho Estado.; 
Una Compañía inscripta no podrá ser propietaria matriculada die una aeronave, 
a menos de poseer la, nacionalidad del Estado en el cual la aeronave esté matricu-
lada, y a menos que el Director o Presidente de la Compañía y.por lo menos dos-
tercios dé quienes la°dirijan, sean de la misma nacionalidad, y de que la Compañía 
cnmpla todas las demás condiciones que puedan establecer los preceptos legales de 
cada Estado. 
Art. 8.° Una aeronave no puede ser válidamente matriculada en más de un 
Estado.' , ; 
Art. 9.° Todos los meses, los Estados contratantes cambiarán entre si y:transr 
ñutirán a l a Comisión Internacional parala Navegación Aérea, copias de matrícuT 
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las y' de cancelaciones de matrículas que se hayan asentado en sus registros oficia-
les- durante el mes anterior. 
Art. 10. Toda aeronave empleada en la navegación internacional llevará sus 
marcas de nacionalidad y matrícula, así como el nombre y residencia del propie-
tario. 
CAPÍTULO 3.° Certificados de nacionalidad y competencia.—Art. 11. Toda aero-
nave empleada én la navegación internacional deberá estar provista de un certifi-
cado dé seguridad expedido o revalidado por el Estado cuya nacionalidad posea. 
Art. 12. El oficial comandante, los pilotos, los mecánicos y los demás miembros 
de la tripulación activa de cada aeroplano, deberán estar provistos de certificados 
de competencia y de autorizaciones expedidas o revalidadas por el Estado cuya na" 
cibnalidad posea la aeronave. 
• '• '"Art.lS. 'Los certificados de seguridad y de competencia y las autorizaciones 
expedidas o revalidadas por el Estado cuya nacionalidad posea la aeronave, dé 
acuerdo con las disposiciones establecidas en adelante por la Comisión Internacio-
nal para la navegación aérea, se considerarán válidos porlos otros Estados. 
• Cada Estado tiene derecho a rehusar el reconocer para vuelos dentro de los lí-
mites de su territorio y sobre él, certificados de competencia y autorizaciones con" 
cedidas a uno de sus nacionales por otro Estado contratante. . .; . 
Art. 14. No se llevarán aparatos de radiotelegrafía sin una autorización espe-
cial expedida por el Estado cuya nacionalidad posea la aeronave. Tales aparatos no 
sé'iisarán más que por miembros de la tripulación provistos de una autorización 
especial para ello. 
•'•Tbda aeronave'usada para el transporte público y capaz do llevar diez o más 
personas, será provista de aparatos de radiotelegrafía emisores y receptores cuando 
lób inétodos' para el emplea de tales aparatos hayan sido determinados por la Comi-
sión'Internacional para la navegación aérea.' 
Esta Comisión podrá extender después la obligación de llevar aparatos de radio-
telegrafía a todas las demás clases de aeronaves, en las condiciones y conforme a 
Ib's' métodos que pueda determinar. 
• CAPÍTULO"4.° Admisión a la navegación aérea sobre territorio extranjero.—Art. 15. 
Toda aeronave de un Estado contratante tiene derecho a cruzar otro Estado sin 
aterrizar. En éste caso habrá de seguir la ruta fijada por el Estado sobre el cual tiene 
lugar el vuelo. Sin embargo,-por razones de seguridad general, estará obligada a 
aterrizar si se le requiere a ello por medio de señales fijadas. • • 
Toda aeronave que pase de un Estado a otro, deberá aterrizar, si las disposicio-
nes de este segundo Estado lo requieren, en uno de los aeródromos fijados por el se-
gundó. Se notificará por los Estados contratantes a la Comisión Internacional para 
la navegación aérea, y por ésta a todos los Estados contratantes, cuáles sean estos 
aeitódromos. 
El establecimiento de vías aéreas internacionales estará sujeto al consentimien-
to de los Estados sobre los cuales los vuelos hubieran de tener lugar 
^ Art. 16. Cada Estado contratante tendrá derecho de reservar a sus aeronaves 
nacionales el transporte retribuido de personas y mercancías entre dos puntos de 
su propio territorio. 
•' '• Art. 17. Si un Estado contratante establece restricciones de la índole permitida 
por el artículo 16, sus aeronaves podrán ser sometidas a las mismas restricciones en 
cualquier otro Estado contratante, aun cuando dicho último Estado no imponga 
estás restricciones a oti:as aeronaves extranjeras 
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Las restricciones y reservas establecidas en el articulo 16 se publicarán inme- ' 
diamen te y serán comunicadas a la Comisión Internacional para Navegación Aérea,-, 
la cual las notificará a los Estados interesados. • 
Art. 18. El paso o tránsito de cualquier aeronave, aterrizando o no, sobre o a 
través del territorio de cualquier Estado contratante, incluso las detenciones razo- ; 
nablemente necesarias a los efectos de dicho tránsito, no determinarán ningán em-
bargo o detención por o para dicho Estado o cualquier persona de él, porque la. 
construcción o el mecanismo de la aeronave constituyera infracción de alguna pa- . 
tente, plano o modelo debidamente concedido o inscripto en dicho Estado. Toda re-
clamación por infracción de esta índole, habrá de hacerse en debida forma en el 
país de origen de la aeronave. 
CAPITDLO 5.° Reglas que han de observarse a la partida, al aterrizar y en curso. . 
Art. 19. Toda aeronave empleada fn navegación internacional habrá de estar-
provista: 
• a) De un certificado de matricula. •. •. -
b) De un certificado de seguridad. . ' • v 
c) De certificados y autorizaciones del oficial comandante, de los pilotos y tri-
pulación. 
d) Si lleva pasajeros, de una relación de sus nombres. - . 
ej Si lleva carga, do conocimionto y manifiesto de ella. 
f) De libros de navegación, conforme con el anejo C. • 
g) Si está provista de telegrafía sin hilos, de la autorización especial prescrita: 
por'el articulo 14. 
• "Art. 20. Los libros de a bordo habrán de conservarse durante dos años después-
del último asiento. 
Art. 21. A la salida de una aeronave tendrán siempre las autoridades del pais-
el derecho de visitarla y de verificar todos los documentos de que deba estar 
provista. 
Art. 22. Al aterrizar una aeronave tendrán siempre las autoridades del pais el 
derecho de visitarla y de verificar todos los documentos de que deba estar provista-
Art. 23. Toda persona a bordo de una aeronave se atendrá a las 'leyes y dispo-
siciones .del Estado en que se encuentre. 
En el caso de vuelo realizado sin aterrizaje, de frontera a frontera, todas las 
personas a bordo se atendrán a las leyes y disposiciones del pais sobre el cual se 
vuele y cuyo objeto sea asegurarse de que el pasaje es inofensivo. 
.Las relaciones jurídicas entro personas a bordo de una aeronave, en vuelo, se 
regirán por la ley de la nacionalidad de la aeronave. 
En caso de delito o falta cometido por una persona contra otra a bordo de una 
aeronave en vuelo, la jurisdicción del Estado sobreel cual el vuelo tendrá lugar sólo 
será competente cuando el delito o la falta se cometa contra un nacional de dicho 
Estado y sea seguida de un aterrizaje en su territorio durante el mismo viaje. 
El Estado sobre el cual se vuele tendrá jurisdicción: 
1.° Respecto de toda infracción de sus leyes sobre seguridad páblica y de sus 
leyes militares y fiscales. 
2.° En caso de infracción de sus disposiciones respecto a la navegación aérea. 
Art. 34. Las aeronaves de los Estados contratantes tendrán derecho a las mis-
mas medidas de ayuda para aterrizar, especialmente en caso de situación difícil, 
que las aeronaves nacionales. . .1 
Respecto al salvamento de aeronaves naufragadas en el mar, 'las regla» de los 
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diversos Estádxjs cdntratañtes'réspeoto-al salvamento de barcos se aplioatán en todo 
Ip-'posible.;íi • -fr^ ••' . - • ••• • • • • ' - • • ••• '•:- • ' 
-••i.Art. 25:i- Todo aeródróino en un Estado contratante qué,'previo'el pagb-d'e Itíé 
derechos correspondientes, esté abierto al uso público por sus aeronaves'nacional 
lesi 'estará'tambiéaabierto'para todas-las aeronaves de todos los--deni'ás"'Estados 
contratantes. . . . . , . . . • . . ( • • = . .^ .b 
i'.''Eíi todoS'éstos aeródromos'habrá una tarifa única de derechos por ateifrizaije y; 
tiempo de estancia, aplicable por igual a las aeronaves nacionalesy extranjeras. ' 
.Art.SG. Cadá'-Estado-contratante se encarga de'adoptar mecidas paira asegurar 
igfrieittídá aeronave-que vuele Sobre los límites de sus territorios," y que toda'^érbna-
•ve'bájó'flu bandera,' dondequiera que se halle, se atendrá a las realas' reféróhtós''á 
p^bBdiénciá'ai lás'señales de-aterrizaje. Impondrá.sanción a ¿"uaritás personas ñb'ob-=-
sefvén'éstás reglas;-' -^ -"'-•' -•-'• • '•'• ' - - • -''••'' ' ' ='-"; >••'/'-••'-' 
CAPÍTULO 6." Transporte prohibido.—Axt.^. Se prohibe en la'ñavegá6ión-iii-
tetná-ciónaiel ••transporte por aeronave-de'explosivos y a r m a s y rñ'ütíiííionés'tté^ue-
rra. No se permitirá a ninguna aeronave extranjera transportar dichos articnlófe 
BÍitr¿;dó6'pvüito8"cualesquiera del niisnio Estado contratante.' ' " '• '•; '^''•' •'••'. 
• Aífc. 28; Gadá Estado podrá -prohibir; o regular eltransporte ó el" usO •dé'áptfrá!-
•tos fotográficos. Cualesquiera disposiciones sobré ello sé notificarán'inmediá'tiámérf-
*e a la Comisión Internacional'para' la' Navegación-Aéreai la'cuárhábíá'"dé •cóifiu-
nicarestbs in'formes a todoslos demás-Esta dos'contratantes. ' ' ' ' '' '.'i^ ••''•': 
, ;Art. 29; Como medida de seguridad pública podrá someterse a restriccibnes'por 
cada uno de los Estados contratantes, el transporte dé objetos disbintbS'd'é'los'men-
cionadosénlbs. artículos 27-y'28. Cualesquiera dispbsiciones'-'sobfé él'lb'áé'ho tífica-
•rán árimediatamente á la Comisión Internacional para la - Navegación-JÍé'1etí?liá 
cual habrá de comunicar estos informes a todos los demás Estados cbritrátáiñtíesV'' 
.-,/- Art.,30i. 'Todas lasrestricéiones mencionadas en el artículo 29'8é aplicarán-por 
igual a las aeronaves nacionales y extranjeras; ' . ' ' -•• . t' .'-'^  
CAPÍTULO 7."? Aeronaves-públicas. — Se oojisiderarán aeronaves púWicas'las 
'Biguientes:' '-i • , - . • • . - • i- • 
a). Las aeronaves militares. . . • .. i. • •• , ..• !: v. ¡í' i-.''-'-'! 
r:'j:'6^..Las-aeronaves exclusivamente empleadas al servicio del Estado,'tales'como 
correos, aduana^,, polióíaí Toda otra aeronave será aeronave 'partioular¿ Tod»-'a«ro!-
nave pública que no sea aeronave militar, de aduanas o de policía;-séré'tratada, 
como aeronave particular y' como ta l estará'sujeta, a todas las prescripciones del 
•j^esentei-Convemp. -. • ' '•'• . 
Art. ' 32. Toda aeronave mandada por una persona del ejército designada'i^ara 
ello^ se-bonsiderará aeronave militar. • • . ; .,• 1 
•'; Art>33. -Ni el vuelo de una aeronave ^militar de un-Estado contratante sobré iél 
'territorio.de otro,, ni su aterrizaje en dioho'territorioj.se permitirá sin.autorización 
especial..- _•».' --; .••-'.. - :•• • - • - . ' ' •-. -' ''- -i -•-.. •"•••"' i;'-:i--^5> 
Concedida dicha autorización, la^ aeronave militar disfrutará, a..falta de estipu-
lación: Bxpresa,-) del. pri'vilegio; de la exterritorialidad que oonsetudinariariierite se 
<conoedea'.buqúes dé guerra extranjeros. - •"- r ..li-. .:,!? ')ss 
/....'liia'.aaronávemilitar qne se vea obligada.a aterrizar'or qae:sea requerida o-'cpia-
-pelida a'aterrizar^ no adquirirá, poresta razón, el.derécho-de exterritorialidad,-s-; { 
•yii Ar,t. 34,-. Acuerdos entre .Estado-y .Estado determinarán en-qué, casos-puedan 
.vías «eronaveí de policía y aduanas ser autorizadas a. cruzar.-la,-ir.ontera.óEnTBÍng»n 
caso teodrán derecho al privilegio de la exterritorialidad. :,. :.• j ••; .i^ .i^ '?-.',-/! j . ; -
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. • .CAPÍTULO 8." Comisión internacional para la Navegación Aérea.—Art. 35; Se'ina? 
tituirá bajo el nombre de Comisión Internacional para la Navegación Aéreá,.y cor 
nip parte de la organización de la Sociedad, de las Naciones, una Comisión perma-
nente compuesta de: . • . - . • •>, • :• .-^ •• . 
..^ , Dos representaiites de cada uno de los siguientes. Estados: los Estados .Uñidos 
de América, Francia, Italia y Japón. - , . .:••.'••>• ¡'..'i 
, Un representante de la Gran Bretaña y uno de cada uno de los dominio? .britá-
nicos y de la India. . . i •./:i;VJ 
., '•• Un.representante de cada uno de'los otros Estados oontr^tan,tes." , , > . 
.. ,.Cada uno de los cinco Estados primeramente nombrados (la Gran Bretaña, los 
dominios británicos y la India se cuentan a este efecto como :Un - Estado), tendrá él 
menor número completo de votos que, multiplicado por ciento, dé un- producto que 
exceda por lo menos en un voto del número total de votos de todos\los .otros Eista? 
.498 CQntrata,ntes. , . " 
.....Tpdos los otros Estados, distintos de los cinco primeramente nombrados, tendrán 
.cada unp un voto, .. •; .• ' ''.i-.--'] 
La Comisión Internacional para la Navegación Aérea determinará sus reglaa;4é 
"p^oc,edimi?nto y,el lugar de su residencia permanente, pero será libre'de reunirse en 
aquéllos lugares en que lo estime conveniente. Su.primera reunión tendrá liigar-en 
;^árís. Esta reunión será convocada por el Grobierno. francés tan pronto .como'una 
mayoría de los Estados .signe^tarios le hayatiotiñcado la ratiñcftción.delrpreaenté 
XJqnvenio.,,.;. •,.; ,..-. • . . . • : . - . ,. .-. . •.• . 1 ;••;•••.;. .•:•!.: •".• ' ':': . . ".'' 
. ¡¡.;,,El.c,9m.etido de esta Coniisión será: .-. .: vi . : . ' • : í •• j 
•a^j.vRecibir prepuestas de o hacer propuestas a.cnalquiera'de.los Eátados'Ooa? 
^tratantes parala modificación o enmienda de las disposiciones del..presente..Gónvé-
m.o.^iiiqtificaír los cambios adoptados. .•..".,. o :•... . . . . ,•.•.:•. 
•..M, bji. -.Cumplir;el cpnietido que le asignan el presente artículo;y los árticnlos 9,13, 
14, 15,17, 28, 29 y 38 del presente Convenio. ; . ; . . • . : .','• 
.;-. i cj,;iEn.mendar las disposiciones de los anejos técnicos. .. <•• • : •. < 
dj Reunir.y comunicar a los Estados contratantes toda clase de'informaciones 
acerca de la navegación aérea internacional. •.: • . ' : • ' . • . ' , . . • :r ' 
•r.-'-.e^vReunir y comunicar a,lo9 Estados contratantes toda clase.de inforrñaciones 
acece» :de telegrafía sin hilos, meteorología y ciencia'- médica que.puedan.seiv'de'áa<-
.teres para'la navegación aérea. , • -. , .• •• .-.;i ,: • .• r. •-üf 
A-;! f}\ Asegurar la publicación-de mapas parala navegación aérea. •• -H -.;•:} 
g) De emitir su opinión sobre cuestiones que los Estados puedan 'someter!^ 
.¡para ;examen. . , - • : . . . • - • " 
Toda modificación de las disposiciones de cualquiera de los .anejos se Ueirará^'á 
:efecto por la.Gomisión Internacional para la Navegación Aérea cuando dibha'modi-
:ficaoión'haya sido aprobada por :tres cuartas partes del total posible dé votos;-y será 
efectiva desde que haya sido notificada por ia Comisión Internacional para la.Na>-
vegación Aérea a todos los Estados contratantes. • -^  .••. •• • •' 
- Cualquier modificación que se proponga de los artículos del presente Conyénid) 
será examinada por la Comisión Internacional para la Navegación Aéreai'lo'mismo 
si procede de uno'de los Estados, contratantes que de la Comisión Intaruaciónal 
para la Navegación Aérea. Los Estados contratantes no - someterán a aprobaf 
-ción'-modificación de esta clase que nó haya sido aprobada cuando'menos por los 
'Üos-térciós de-todós'los'votos posibles que'pudieran- emitirse si todos los-Estados 
estuvieran'presentes. ' ' • . ^ ; • ••':•;-.-'•v^ '-.í.'.^ .>-.-'"io.<,.,»": 
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Todas estas modificaciones de los artículos del Convenio (o de-las disposiciones 
de los anejos) habrán de ser adoptadas formalmente por los Estados contratantes 
antes'de resaltar efectivos. 
Los gastos de organización y funcionamiento de la Comisión Internacional para 
' la' Navegación Aérea se satisfarán por los Estados contratantes en proporción del 
númeiro de votos de que dispongan. 
-••^' Los'gastos causados por el envío de delegaciones técnicas correrán a cargo de 
BUS Estados respectivos. 
• • CAPÍTULO 9.° Disposiciones finales.—Art. 36. Cada uno de, los Estados con-
tratantes se avienen a cooperar en todo lo posible a medidas internacionales rela-
'-'tivas: a) A la reunión y distribución de información meteorológica, estadística, 
general y especial. . . . . 
" 6} A la publicación de mapas de modelo aeronáuticos, y al establecimiento de 
^'ün sistema uniforme de señales sobré el terreno para los vuelos. 
c) ' Al'USO de la telegrafía sin hilos en la navegación aérea, al establecimiento 
-'de las estaciones de telegrafía sin hilos necesarias y a la observancia de. las dispo-
'-' siciones sobre telegrafía sin hilos internacional. 
' ' Art. 'di. Las disposiciones generales sobre aduanas en relación con la navega-
ción aérea internacional, son objeto de un arreglo especial. 
Hada en el presente Convenio se habrá de interpretar en el sentido de iippedir a 
los Estados contratantes el convenir, de conformidad con sus principios, acuerdos 
especiales entre Estado y astado respecto a aduanas, policía, correos y otras mate-
rias de interés común en relación con la navegación aérea. 
' Art. 'ó'6. ÜJn caso de desacuerdo entre dos o más Estados respecto a la interpre-
tación del presente Convenio, la cuestión controvertida será resuelta por el Tribu-
nal permanente de Justicia internacional a establecer por la Sociedad de las Na-
ciones, y hasta su establecimiento por arbitraje. 
Si las partes no se ponen de acuerdo sobre la elección de los arbitros, procederán 
como sigue: 
Cada una de las partes designará un arbitro y los dos arbitros se reunirán para 
'-nombrar un tercero. iSi los arbitros no pueden ponerse de acuerdo, las partes desig-
-jiarán cada -una a un tercer Estado, y el tercer Estado asi designado procederá de-
signar el tercer arbitro, bien por acuerdo, biea.proponiendo cada, uno un nombre, y 
'determinando después por suerte la elección de entre los dos. , . > .• :: 
b)u'ei caso de referirse ai desacuerdo entre dos o más Estados contratantes a .uno 
.de los reglamentos técnicos anejos al presente Convenio, el punto controvertido se 
resolverá por resolución de la Comisión Internacional para la Navegación Aérea 
por mayoría de Vi/tos. 
En el caso de que la controversia envuelva la cuestión de si se t rata de la.inter-
pretációu del Convenio o de la de las Keglas, la resolución ñnal se adoptará por. 
' arbitraje, como se dispone en el párrafo primero de este articulo. ; .; 
• •• Art.' 39. En caso de guerra, las disposiciones del presente Convenio no afectarán 
a la libertad de acción de los Eatados contratantes, sean beligerantes o neutrales. 
Art. 40. Completan las disposiciones de este Convenio los anejos correspon-
dientes, que tienen la misma virtualidad y entran en vigor aj. propio tiempo que el 
Convenio misino. 
Art. 41> Los dominios británicos y la India se considerarán Estados a. los e&Q-
toB'de} presente Convenio. Se considerará que a los efectos del presente. Convenio, 
los protectorados o territorios administrados por la Sociedad de las Naciones .Q 
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puestos bajo su control, forman parte, del Estado protector o mandatario,-lo mismo 
en lo que respecta a su territorio que en lo que respecta a sus nacionales.. • ..'.<' 
Art. 42. El presente Convenio entrará en vigor entre cualesquiera denlos Esta-
dos contratantes tan pronto como dichos Estados hayan canjeado ratificaciones, lo 
cuál tendrá lugar dentro del plazo de un año. Las ratificaciones se depositarání;6n 
los archivos del Ministerio de Negocios Extranjeros de la república francesa. r,u-
Art. 43. Los Estados que no han tomado parte en la presente guerra serán ad-
mitidos a adherirse al presente Convenio por su simple declaración noti^cada &l 
-Ministerio de Negocios Extranjeros de la república francesa, el cual habrá.de infor-
mar de tal adhesión a los Estados contratantes. . .,;. , ;^ . 
; -Art. 44. Cualquier Estado quo haya tomado parte en la presente guerra,,pero 
que no haya tomado parte en la negociación de este Convenio, podrá, .expres^cel 
'deseo de adherirse a este Convenio y podrá ser admitido a adherirse a él, si. dicho 
Estado es miembro de la Sociedad de Naciones o,, hasta 1.° de enero de.1923, por 
votación unánime de. los Estados signatarios y adheridos,.o.después de L?.de enero 
de.1923, por .votación afirmativa que comprenda por lo .menos tres cuartas^par.tes 
del total posible de votos de los Estados signatarios y adheridos, pesaad.p.Io8.yptoa 
.de los diferentes .Estados lo mismo que se dispone por el articulo 35. de este.Conve-
nio para la Comisión Internacional de Navegación Aérea. . . ., ... ... .,, j ; , -
El Ministerio de Negocios Extranjeros de la república francesa recibirá las peti-
. ciones de adhesü^n a este Convenio, en las condiciones establecidas, por este ártica» 
las comunicará a los Estados contratantes.y anunciará el resultado:de.^a.vpt{ición¡ 
Art. 45. La denuncia, del presente Convenio surtirá efecto.sólo respecto,al,Í^Sr 
tadoquo la.haya notificado. La notificación no se hará antes de l.°.de enero, de 1922 
y la denuncia no surtirá efecto hastapor lo menos un año despüésde haberse.hec^o 
la notificación. •, . . • . . -, ..•..;•. ¿j ; ;.. i 
Las notificaciones mencionadas de este artículo, se haráji al Ministerio..de JStego.-
jCios Extranjeros de la i-epública francesa, quien las comunicará, a los Estados-,con-
tratantes. . ,,.. ,. ..,ji .,,, 
» , . 
. Unidos al Convenio hay varios anejos y apéndices que tratan.de materias como 
la.marca y matrícula de las aeronaves, la seguridad de los aparatos, loB libros ¡doiti 
bordo y las reglas para el aire. Estas reglas se atienen en mucho a las de-la a^v^' 
gacióu marítima. Por ejemplo: las luces que haya de llevar un aeroplano .han, de 
' ser blancas a proa.y a popa, y roja y verdea babor y estribor. Los dirigibles .tienen 
todas estas luces dobles, mientras los globos libres.llevan una luz única. debajo..,iie 
. la barquilla. Los aparatos más pesados que el aire ceden el paso a los globos.y diri-
gibles. Las reglas navales se aplican también a las aeronaves con propulsión pro-
pia que se encuentren—cada cual se vuelve hacia la derecha. .; . . . . 
Se trata de las disposiciones para conceder certificados d6 piloto y.lomismp.'do 
las reglas para marcas internacionales y mapas locales, del carácter de las señales 
en tierra, de la reunión y distribución de informes, meteorológicos y de aduanas, 
• • . . . . . — . . • : • • • • • . . • • : . • , ' . . . . ; „ ^ . 
Barnices para alas de aeroplanos. 
Las condiciones que debe satisfacer un barniz para alas de'aeroplanos son-la,'dé 
proporcionar rigidez e impermeabilidad a las telas, ser incombustible, no ataoar-'á 
los tejidos y ser inalterable. •' • ' • ;.. , í ..... .J 
' ' Estás condiciones las reúne el acetato de celulosa, aunque la étecciérn. dé un -di<-
'Bólventa adecuado ha dado lugar a problemas químicos interesantes, de loff'ouáléii 
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ha publicado una Memoria el capitán Gaerin, Jefe del Laboratorio técnico aeronáu-
tico de Chaláis Mendon (París). 
Primeramente se empleó como disolvente el tetraoloretano (C^ H^ Cl*), cuerpo 
de bajo precio que produce películas muy adherentes, flexibles y resistentes, pero 
que tuvo que ser desechado porque, bajo la acción de los rayos solares, se descom-
pone,-produciendo ácido clorhídrico que ataca a.las telas y puede originar graves 
accidentes. .,-.,, .i\ 
Prohibido el aso del tetracloretano en 1915, se recurrió a,la acetona y ai apptfijto 
de metilo como disolventes del acetato de celulosa. La acetona no puede ser emplea-
da sola por ser demasiado volátil, por lo que se la mezcla con éter ácetilacético o 
con alcohol bencílico, que es el mejor de los disolventes del acetato dé celulosa, 
pero qiie puede contener residuos de cloro procedentes de su; fabricación-y atacar 
las telas, por lo cual se limita su empleo para barnizar los tejidos de lino, reservan-
do el éter para los de seda y algodón. ., , , ' 
• Según esto, el barniz más recomendable es el acetato de celulosa disuelto en una 
'mezcla de acetona con alcohol bencílico bien puriñcado, o con éter ácetilacético, 
En caso de no poderse emplear la acetona, por escasear este producto, se la pue-
de sustituir por acetato de metilo o por una mezcla de estas substancias con alcohol 
metílico, obtenido por la eterificación directa de los m'etilenos brutos. 
En el último año de guerra hubo que sustituir el acetato de metilo por tina me'z-
'cla a partes iguales de acetatos de metilo y de etilo disueltos' en'alcohol'-'étíHcb'y 
. bencina;- sustitución que tuvo por objeto economizar el gasto de córnpuéstos'jmetii-
licos que eran necesarios para la fabricación en gran escala de gases, a^sflxiant^s. 
' ' . " ' • • 4f 
Empleo de hél ices lacadas. . . .' ;^  
En Boulogne-sur-Seine se ha montado una fábrica para- el lacado de hélices 
aéreas, según el procedimiento usado en China y Japón. . . > 1 
Para este objeto se ha hecho venir de la Indochina a un especialista en lacado 
de maderas. 
Las hélices lacadas han dado excelente resultado en los'ensayos'á qué'se les ha 
'sometido en el Laboratorio Aerodinámico de Chalais-Mendon, aunque su coste re-
sulta más elevado que en los ordinarios. 4f 
KLEvieTA :MÍIZ^ITJLÍÍ: . - : : J'í 
Abuso de ntll lzaclón de lo s automóviles militares. 
*- En vista de que frecuentemente, los automóviles militares rápidos franceses, 
puestos a disposición de personalidades lo mismo del país que extianjeras, se hablan 
empleado en servicios que no tienen relación con el de interés general,-y con .él fin 
de reaccionar contra esta tendencia, cuyo resultado es indisponer la opinión púhli-
jca, dando lugar a criticas por los abusos realizados, el Ministro de la Guerra de, 
Francia, en circular 7.497 de 26 de mayo de 1919, recordó: . . ,'• 
1.° Que está rigurosamente prohibido el acceso a los automóviles militares, a 
toda mujer; excepción hecha.de las enfermeras de uniforme y en el ejercicio de-suS' 
l a n c i o n e s i '....'.'•.. -'. • - A 
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2:° Que las autoridades están obligadas a especificar el nombre de las personas 
que han de utilizar los automóviles, y que todo exceso sobre lo nombrado, será con-
siderado como carga irregular. 
A los conductores de automóviles rápidos militares, se les darán instrucciones, 
para que hagan presente a las personas que transportan, el carácter ilícito de los 
que no estén ordenados por la superioridad, y la obligación que tienen de dar cuen-
ta de los mismos al comandante de su unidad. + 
El estiércol, defensa para los gases asfixiantes. 
Según el Journal American Medical Assu, la Academia de Ciencias ha demostra-
do que el estiércol, tal como se emplea como abono en la agricultura, tiene un gran 
poder absorbente de la clorina, que constituye la base de los gases asfixiantes, y 
por lo tanto puede utilizarse como defensa contra los mismos, siempre que se tenga 
la precaución de remover su superficie unos centímetros y mojarlo o hacer que con-
serve un grado de humedad, próximamente, de un 10 por 100 de agua, que es lo co-
rriente para su empleo. + 
Crisis del servicio de ingenieros en Francia. 
Al comenzar la guerra, quedó paralizada en Francia la marcha normal de los 
asuntos, y uno de los más importantes que sufrió este efecto fué el llamado de la 
ley de los tres años, para los servicios de ingenieros del Ejército, que de 1911 a 1914 
hizo con toda urgencia la organización de la defensa nacional, y la construcción del 
acuartelamiento. Quedaron por liquidar todas las incidencias, reclamaciones de 
municipios, de contratistas y de particulares, que han dado lugar a un sinnúmero 
de expedientes administrativos y contenciosos, cuyos antecedentes radican en las 
jefaturas de ingenieros, y que representan para el Estado muchos millones. Al pro-
pio tiempo se acumula a este trabajo, el producido por la liquidación de la guerra, 
y en especial las indemnizaciones por efecto de la ocupación de inmuebles. 
Ahora bien, este cúmulo de trabajo ha coincidido con la ley de rebaja de edades 
de la oficialidad, que hace pasen a la reserva la mayor parte de los jefes que por su 
antigüedad y servicios tenían mayor competencia y experiencia en estos asuntos, y 
como al propio tiempo, la desmovilización ha privado de la oficialidad de comple-
mento, compuesta en su mayoría de ingenieros de caminos y conductores de traba-
jos, resulta que las Direcciones y jefaturas de ingenieros están sin personal apro-
piado para resolver estos múltiples problemas. Se ha tratado de remediar, valién-
dose de arquitectos, notarios, contratistas, pero sobre resultar sumamente caros sus 
servicios, no quedaban suficientemente garantizados los intereses del Estado; 
En vista de ello, por circular de 13 de mayo, en que se indican estas dificultades, 
se invita a los ingenieros militares retirados o en desmovilización, a prestar servi-
cio como empleados civiles en las Direcciones y jefaturas de ingenieros, a las órde-
nes de los oficiales recien ascendidos, abonándoles la diferencia de sueldo a activo.-
Algunos de ellos han aceptado esta nueva situación, pero su número ha sido muy, 
escaso, pues la mayoría lo han considerado como depresivo y humillante. -|-
El ejército bolchevique. 
De una correspondencia de R. Vancher, publicada en la Illustration, tomamos 
los datos de la organización del ejército bolchevique, decretada por el comisario 
Trótzky en 1918, después de dos tentativas infructuosas para crear un ejército pro-
letarioi 
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Ha sido obligatorio el concurso de los oficiales del antiguo ejército imperial; se 
ha prohibido, con pena capital, la formación de los consejos o comités de soldados y 
puestas en vigor las penalidades que por faltas y delitos imponían los Códigos y 
reglamentos del régimen del Zar. Como consecuencia, la disciplina ha quedado res-
tablecida, con gran severidad. 
La instrucción militar es obligatoria, estando a cargo de la Comisaria de instruc-
ción pública para los jóvenes menores de diez y seis años, y de la Comisaría del 
pueblo para asuntos militares, la de los hombres de diez y seis a cuarenta años. A 
razón de 12 horas por semana, se emplean 8 semanas en la instrucción, distribuyén-
dose las 96 horas: 12 en gimnasia, 32 en ejercicios de tiro y 52 en servicio de guerra, 
atrincheramientos y esgrima de bayoneta. 
Están exentos del servicio militar los inútiles, los ferroviarios, los calificados de 
inmorales por los soviets, y el 5 por 100 de los operarios de las fábricas, si lo pide 
la dirección sovietista. . 
El mando supremo del Ejército está desempeñado por el Comisario del pueblo 
para asuntos de Guerra, que tiene a sus órdenes un Consejo superior de G-uerra, for-
mado por un Estado Mayor general del Ejército y una Intendencia general. El pri-
mero lo forman siete negociados, de los que cinco son exclusivamente militares. 
El territorio está dividido en los cinco distritos siguientes: laroslaw, Moscou, 
Orel, Kazau y Volga. 
La división se compone: de un Estado Mayor divisionario; tres brigadas de In -
fantería; un Begimieuto de Caballería de cuatro escuadrones; un Regimiento de Ar-
tillería de campaña de tres grupos de tresj" baterías con cuatro piezas cada una; de 
un grupo de Artillería pesada, de dos baterias con cuatro piezas y parque; un bata-
llón de Zapadores; una compañía de Telegrafistas; un batallón de Comunicaciones, 
formado por estafetas, motociclistas, automovilistas, telefonistas y radiotelegrafistas; 
dos escuadrillas de aeroplanos, una de caza y otra de exploración, con seis aparatos 
cada una, y una escuadrilla de globos. 
La brigada de Infantería está formada por dos Regimientos de tres batallones a 
tres compañías, que tiene cada una seis Oficiales, 11 suboficiales y clases, 114 fusi-
leros, 10 granaderos, 26 ametralladoras, nueve exploradores, 14 camilleros y 6 ran-
cheros. Además de una ametralladora por compañía, el Regimiento tiene un grupo 
de 12 ametralladoras y cuatro bombardas. 
Hay, además, organizadas algunas divisiones de voluntarios, cuyo objeto es la 
.propaganda revolucionaria, a cuyos individuos se les conceden facultades especia-
les y elementos de toda clase, para lograr sus fines especiales. -\r 
Alumbrado eléctrico de los almacenes de pólvora. 
Los almacenes de pólvora de las obras de defensa de costas, han de estar ilumi> 
nados, siempre que sea posible, por luz eléctrica, cuya instalación exige algunas pre-
cauciones. 
La experiencia ha. demostrado que la chispa eléctrica puede producir el incendio 
de una atmósfera que contenga en suspensión polvo de explosivos, por lo cual se 
considera necesario prever el caso de rotura de las lámparas de filamento, destina-
das al alumbrado de estos locales. Por esto se considera necesario proteger dichas 
lámparas por otro globo de cristal fuerte y éste a su vez, por una tela metálica de 
. alambre de cobre que impida la proyección de sus trozos: este globo debe tener los 
, orificios necesarios a £u de que haya en sa interior la oirculacióu de aire necesaria 
para que, dada su capacidad y el diámetro de los tubos, la temperatura en su inte-
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rior no pueda llegar nunca a los 65 grados. En localidades que por sus condicio­
nes climatológicas se forme mucho polvo, conviene que el globo exterior esté lleno 
de agua, cuya circulación esté asegurada para evitar su aumento de temperatura ^ 
siempre que se emplee el globo cerrado exterior, debe pintarse o deslustrar uno de' 
sus lados, para prevenir se forme un foco de rayos rojos. 
Las lámparas deben colocarse de modo que sea imposible se rompan por una 
caída y. con este objeto se rodean por una armadura de alam.bre que recoja los tro­
zos: no deben' sostenerse con el flexible solamente, sino por un brazo de suficiente 
resistencia. El flexible debe ir dentro de un tubo de latón o plomo, y sus uniones y 
empalmes hechos con soldadura, no debiendo existir ningún empalme sin ella, has­
ta la salida del almacén, para evitar las chispas que pudieran producirse. Cada lám­
para debe tener su fusible colocado fuera del local y donde pueda inspeccionarse fá­
cilmente: este fusible suele consistir en alambre de plomo de un milímetro de diá­
metro, empleando un alambíe adicional en paralelo, si es necesario para la inten­
sidad de luz empleada. ' 
Cada lámpara debe ser encendida por una doble llave precintada, colocada fuera 
del local, por medio de la cual el circuito puede ser cortado: el circuito total debe 
tener su interruptor geiieral y un fusible. 
La diferencia de potencial máxima admisible para estos locales ha de ser 110 
voltios. La instalación debe ser revisada de tiempo en tiempo en todas sus partes y 
confrontados los circuitos. -j-
Dotación de explosivos de los aviones alemanes. 
Los grandes aviones alemanes de 1918, cuyo radio de acción llegaba hasta un 
millar de kilómetros, podían conducir una de las siguientes dotaciones de explo­
sivos: 
Dos bombas de 1.000 kilogramos y cinco de 50, 
Dos bombas de 33 kilogramos y 33 de 50. 
Cuatro bombas de 100 kilogramos y 37 de 50. -)-
CJR.01SLICA C I E : M X I B " I C J L 
Precauciones para la soldadura de piezas de aluminio. 
La Eevue genérale de I'Electriciié da las siguientes instrucciones para la soldadura 
de piezas de aluminio. Las superficies que se hayan de soldar deberán ser frotadas 
fuertemente con papel de esmeril ligeramente untado de vaselina. El fundente pue­
de estar compuesto como sigue, con arreglo a la prescripción dada por la Asociación 
de Solda'dores: cloruro de litio, 16 por 100; cloruro de potasio, 45 por 100; cloruro de 
de sodio, 30 por 100; fluoruro de potasio, 7 por 100; bisulfato de sosa, 3 por 100. La 
junta deberá ser lavada cuidadosamente en agua muy caliente a fin de eliminar 
todo residuo del fundente. ^ 
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Líquidos m á s conven ien tes p a r a n ive les de a i re . 
En una conferencia dada ante la Sociedad de Óptica británica explicó Mr. J. W. 
French la disposición del nivel de aire de un aparato construido ,por la casa Zeiss 
y capturado durante la guerra. Este nivel no contenía, como los usuales, alcohol, y 
con este motivo el conferenciante hizo algunas apreciaciones sobre méritos y demé-
ritos de los distintos líquidos que pueden utilizarse en un nivel de burbuja. Uno de 
ellos es el benzol, inferior al alcohol desde el punto de vista de la dilatación, pero 
muy superior a él en cuanto a la viscosidad; es inferior al éter en viscosidad y muy 
superior en dilatación. Comparado el benzol con el bisulfuro de carbono lo es infe-
rior en viscosidad y lo mismo en cuanto a dilatación. Se sobreentiende que un lí-
quido ideal no deberá poseer viscosidad ni ser susceptible de dilatación, puesto que 
la primera entorpece el movimiento en el interior del tubo y la segunda da lugar a 
que el volumen de la burbuja varié con arreglo a la temperatura ambiente; no obs-
tante, y según la mayor o menor sensibilidad que se desee, podrá ser de desear algu-
na viscosidad. 
Pesado el pro y el contra, puede decirse que laelección del benzol, hecha por la 
casa Zeíss, es acertada. En rigor, el líquido empleado no era exclusivamente ben-
zol, pero contenía 90 por 100 de este hidrocarburo. ^ 
La i ndus t r i a en e l J apón . 
Está muy extendida en España la creencia de que la industria japonesa puede 
competir, por la bondad y eoonomia de sus productos, con las más adelantadas del 
mundo. Los datos expuestos ante la Cámara de Comercio de Londres por mister 
Crowe, consejero comercial de la embajada británica en Japón, no confirman dicha 
creencia. Dijo así: 
«El peligro de una competencia japonesa no es grave, si volvemos pronto a con-
diciones normales, sin que nuestra producción sea limitada arbitrariamente y sin 
que se permita continuar por más tiempo el desenfrenado lucro actual. El hecho de 
encontrarse la industria japonesa en la transición de doméstica a centralizada en 
fábricas, afectará necesariamente durante algún tiempo a la calidad de los artícu-
los. La mano de obra, aunque abundante, no es muy diestra. Hasta su aparente ba-
ratura es poco probable que continúe mucho tiempo, porque el coste de la vida va 
aumentando y, en consecuencia-, los jornales tendrán también que aumentar en la 
misma proporción. Hay, relativamente, poca labor de investigación y muchas de 
las industrias no han pasado aún de la fase que podemos llamar imitativa. 
El Japón apenas posee minas de hierro y tiene que procurarse en países extran-
jeros casi todas las materias primas que necesita, con la excepción del cobre y de 
la seda. Josee carbón, pero en tales condiciones, que su extracción es muy costosa. 
Además, los medios de comunicación son insuficientes e impiden el desarrollo de 
la industria y del comercio en gran escala. Enfrente de estas deficiencias, debemos 
señalar el hecho de que el Japón, gracias a lo reducido de los jornales—en una se-
mana de 70 horas de trabajo un obrero gana 17,50 pesetas y una obrera poco más de 
11,50 pesetas—puede producir artículos que, si bien son inferiores en calidad a los 
ingleses, resultan mucho más baratos; pero estos artículos no pueden dar lugar a 
competencia, por ser de distinta categoría.» . ¿\ 
Nuevo acero para herramientas. 
The Scientific American publica los siguientes datos acerca de un acero de corte 
rápido obtenido recientemente. 
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Una acerería norteamericana que produce toda clase de aceros de refinación eléc-
trica para herramientas, anuncia que ha conseguido obtener un acero que,'con el 
tratamiento conveniente, alcanza dureza bastante para cortar el vidrio, y sin em-
bargo, puede plegarse sin grieta sobre la bigornia. Este acero, según el fabricante, 
permite una gran amplitud de tempei-aturas, puesto que puede alcanzar las compren-
didas entre 900 y 1160° C sin dejar de trabajar satisfactoriamente. 
La mayor eficacia de este acero se alcanza cuando se calienta entre 950 y 980°Ci 
suiñergiéndole en aceite y estirándole después ligeramente; esta última operación 
no afecta a la dureza y aumenta la tenacidad. Podrían aventurarse muchas teorías 
acerca de la influencia que el estirado tiene sobre este acero; pero, sea cual fuere la 
causa, el hecho es cierto. Metalográficamente, no se advierte diferencia entre el 
acero simplemente templado y el templado después de estirado; pero, aunque la es-
tructura microscópica no varía, mecánicamente existe una gran diferencia entre las 
herramientas tratadas de una y otra manera. 
Una propiedad importante de este acero es que el corte de la herramienta, según 
el inventor, no se desgasta. Pretendo también que la cabeza de la herramienta puede 
ser tratada térmicamente de tal modo que permita trabajarla con la lima sin grie-
tarse ni romperse. 
La metalografía del nuevo acero tiene un aspecto característico, estructura muy 
fina y diíícil de precisar. Hay quien lo considera una disolución sólida como la aus-
tenita y quien lo califica como martensita, aunque de ordinario estos dos constitu-
yentes metalográficos tienen aspectos marcadamente diferentes. 
La revista citada nada dice de la composición química del nuevo acero. /\ 
Una aplicación del frío. 
Recientemente se ha hecho uso de la refrigeración para obtener el efecto que de 
ordinario consiguen los fotógrafos con la aplicación de un blanco mate: empañar 
las superficies brillantes de una máquina u otro objeto que se desea fotografiar. El 
operador, en el caso de que tratamos, tenia el encargo de sacar una fotografía de 
varias copas de las que suelen concederse como premio de carreras u otros ejercicios 
físicos. La superficie brillante de las copas impedia obtener una negativa satisfacto-
ria y en el intento fracasaron dos fotógrafos profesionales. Era preciso idear un 
procedimiento que evitara la reflexión de la luz en las superficies bruñidas y se 
pensó que llenando las copas con agua helada se alcanzaría el resultado apetecido. 
En efecto, al poco tiempo el vapor de la atmósfera comenzó a condensarse en las 
copas y las superficies tomaron un aspecto mate muy favorable para la fotografía, 
A 
Nuevo procedimiento para preservar el lilerro de la oxidación. 
Ante la Sociedad Química Americana ha practicado el Dr. Baskeville experi-
mentos interesantes, cuyo objeto era cubrir un objeto de hierro de una capa metá-
lica protectora distinta del usual galvanizado o, por mejor decir, cincado. 
Las piezas de hierro se limpian cuidadosamente, lavándolas después con agua 
ligeramente acidulada, sumergiéndolas seguidamente en una disolución de cloruro 
de antimonio y colocándolas por último en un baño de plomo solo o con antimonio; 
de este baño se retiran y se las sumerge en aceite. Varios trozos de chapa, de 40X25 
centímetros, cubiertos con la capa metálica protectora, unos pintados y otros sin 
pintar, estuvieron expuestos a la intemperie durante tres años sin presentar man-
chas de orín. Las chapas pueden ser plegadas sin que la capa de plomo se desprenda 
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ni présente grietas; según, el inventor, pueden sustituir ventajosamente a la hoja de 
lata y áon más económicas. Las planchas finas pueden ser trabajadas a la estampa, 
dándoles, por ejemplo, la forma de cubos para ruedas de automóviles que después 
puedan niquelarse y bruñirse, 
Las rejillas y alambreras emplomadas son tan eficaces como las galvanizadas y 
cuestan menos, 
Téngase en cuenta, sin embargo, que la protección de plomo es inconveniente y 
hasta perjudicial en algunos casos. Si se intenta cubrir la superficie rugosa de un 
tubo grueso para conducción de aguas con una capa de plomo, ésta no cubrirá por 
igual y además al apretar, las tuercas, se desgastarán las superficies de asiento de-
jando el hierro al descubierto: como el plomo es electro-negativo con respecto al 
hierro, la oxidación de éste seria más rápida que la del metal no protegido. En cam-
bio, si sobre una placa de hierro colado ha de fundisse plomo, una delgada capa de 
este metal aplicada previamente sobre la fundición asegura el enlace de hierro y 
plomo. A 
BIBI^IOOIiJLE^ÍJL 
Construcción de casas, por el ingeniero CARLOS LHVI, profesor del Real Instituto 
Técnico de^Turín, traducción del italiano por Mario GUménez y Vicente Blasco, 
ingenieros militares. , 
La obra, traducción del manual Fabhricati civili di abitazione, es un compendio de 
reglas constructivas, que siguiendo el orden de ejecución de un edificio, van enume-
rándose, dando al propio tiempo consejos y detalles prácticos qne no suelen encon-
trarse en los libros de texto, y que es necesario tener en cuenta tanto al proyectar 
como al construir. 
La primera parte comprende: Reglas generales de organización de las obras de 
fábrica; ejecución de la obra, trazado de los muros y excavaciones; cimentaciones, 
muros, andamiajes; arcos y bóvedas; solerías ordinarias; suelos dé cemento armado; 
cubiertas; escaleras; estructuras complementarias; calefacción, ventilación e ilumi-
nación; provisión de agua; evacuación de inmundicias y alcantarillado. Aparte del 
cálculo de pisos y cubiertas, lo demás es descriptivo, y su aplicación como recorda-
torio del constructor técnico que sabe calcular los diferentes elementos de una obra; 
para el profano, es solo una obra de vulgarización, sin que le sirva para realizar sin 
el auxilio del técnico, cosa muy frecuente en obras de poca importancia. 
La segunda parte, adaptada por los traductores a las costumbres y condiciones 
del país, se ocupa de la medida y valoración de las obras de fábrica, formación de 
precios compuestos; proyectos y presupuestos de las obras; disposiciones legales; 
Ordenanzas municipales de Madrid y Barcelona; la ley de Accidentes del trabajo; 
los capítulos referentes a construcción de la ley de Casas baratas, y el estado de 
precios y jornales en Madrid en 1914, 
La traducción está esmeradamente hecha, y la obra, que contiene numerosos 
grabados, es muy útil para todo aquel que tenga que ocuparse de la construcción de 
casas. -f 
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BALANCE de fondos correspondiente al mes de agosto de 1919. 
Pesetas. Pesubus. 
C A R Q O 
Existencia en fin del mes an-
terior ^ 03.918,45 
Abonado du ran t e el mes: 
Por el I . " Reg. Zap. Minadores 152,95 
Por el 2.0 id. id, 100,65 
Por el 3 . " id. id. 127,70 
Por el 4,0 id. id. 134.35 
P o r el 6.» id. id. 88,85 
Por el Reg im. de Pon tone ros . 96,55 
Por el id. de Te légra fos . . . 121,90 
Por el I . " Beg. de Ferrocarr i l ." 187,35 
Por el 2.° id. de id. . 193,50 
Por la Br igada Topográf ica . . . 32,45 
Por el Centro E lec t ro técn ico . . 255,65 
Por el Servicio de Aeronáutica. 177,35 
Por la Academia del Cuerpo. . 172,55 
Por la Escuela Superior Guer ra 108,10 
En Madrid 998,15 
Por la Deleg." de la 2.» Reg.» 487,90 
Por la id. de la 3.» id. 165,70 
Por la id. de la 4.» id. 366,70 
Por la id. de la 6.» id. 177,80 
Por la id. de la 6.» id. 198,10 
Por la id. de la 7.» id. » 
Por la id. d e l a S . » id. » 
Por la id. de Mal lorca » 
Por la id! de M e n o r c a . . . . 62,35 
Por la id. de Tenerife 47,45 
Por la id. de Gran Cañar.» 37,20 
Por la id. d e L a r a c h e 98.35 
Por la Id. de Ceuta 380,05 
Por la id. deMel i l l a 434,55 
Intereses de las 45.000 pesetas 
nominales en Deuda amort i -
zable, al 5 por 100 que posee 
la Asociación, cupón fecha 
15 del mes ac tua l 450,00 
Suma el cargo 69.772,65 
D A T A 
Pagado por la cuota funeraria 
del Excelent ís imo señor Ge-
neral D . Florencio Caula 
Vi l lar (q. D. h.) .' 
Nómina de g r a t i f i c a c i o n e s . . . . 
3.000,00 
115,00 
Suma la data 3.115,00 
R E S U M E N 
Impor ta el cargo 69.772,65 
ídem la da t a 3.115.00 
Existencia en el día de la fecha 66.657,65 
DETALLE UE LA EXISTENCIA 
En t í tu los de la Deuda amór-
tizable del 5 por 100, deposi-
tados en el Banco de España 
su valor en compra 45.602,50 
En el Banco de España , en 
cuenta corr iente 14.222,35 
En metál ico en caja 195,00 
En abonarés p e n d i e n t e s de 
cobro 6.6B7,80 
Total igual. 66.657,65 
MOVIMIENTO DE SOCIOS 
Exis t í an en 31 de julo ú l t i -
mo, según balance 
ALTAS 
Como socios fundadores con arreglo 
al ar t . 3.°, apartado l.o, capo A) del 
Reglamentio de la Asociación. 
D. León Cura Pajares 
> Miguel Fernández de V i - j 
l lar S i r reda 
» Ju l io Hernández Garc ía . . 
» Leoncio Mart ínez Fe rnádez ' 
» Fe rnando Mexia Rosciano. 
884 
Suma. 839 
BAJAS 
Excmo. Sr. D . Florencio Caula 
Villar, por fallecimiento. 
Quedan en el día de la fecha.. 
1 
"838 
Madrid, 31 de agosto de 1919.—El Te-
niente Coronel, tesorero, J O S É A. CAM-
P A N A . — I n t e r v i n e : El Coronel, contador, 
A N T O N I O D B L A R O C H A . — V . ° B . ° El Ge-
neral , Pres idente , L A T O R R H . 
NOVEDADES OCURRIDAS EN EL PERSONAL DEL CUERPO 
DURANTE EL MES DE AGOSTO DE 1919 
KmpUoB 
en el 
Cnerpo. Nombres, m»tÍTes j feohai. 
ESCALA ACTIVA 
Ascensos, 
A Teniente Coronel. 
C.» D. José Fa jardo Verdejo.—R. O. 
7 agosto de 1919.—D. O. nú -
mero 176. 
A Comandante. 
C." D. Jo sé Cabellos y Díaz de la 
Guardia.—Id.—Id. 
A Capitán, 
T . ' D . Franc isco P r a s t Bonal .—Id. 
- I d . 
Cruces. 
C." D. Ricardo Goytre Bej araño, se 
le concede cruz de la Rea l y 
Mili tar Orden de San He rme-
negildo, con la an t igüedad de 
81 de agosto de 1918.—R. O. 
27 agosto de 1919.—Z». O. n ú -
mero 192. 
Destinos. 
C." D. Pedro Fauquié Lozano, del 
Regimien to de Pontoneros , se 
d i s p o n e cont inúe prestando 
sus servicios, en comisión, en 
•la Academia del Cuerpo has ta 
la t e rminac ión de los exáme-
nes de sept iembre próximo, 
sin ser baja en aquel destino. 
—R. O. 12 agosto de 1919.— 
Z>. O. n ú m . 180. 
O." D. Ignacio de la Cuadra Más, de 
supernumerar io sin sueldo en 
la 3.* Región, se le concede la 
vue l t a al servicio activo.— 
R. O. 16 agosto de 1919.— 
D. O. núm. 183. 
T. C. D. José Fa jardo Verdejo, ascen-
dido, de disponible en la 5.* 
Región, a la Comandancia de 
Empleoa 
en el 
Cuerpo Nombres, motivos y fechas. 
Gerona.—R. O. 19 agosto de 
1919.—D. O. núm. 184. 
G.e D. Jo sé Vallespín Cobián , de 
disponible en la 8.* Región , a 
la Comandancia del Ferrol .— 
Id.—Id. 
C.e D. Fé l ix González Gutiérrez, de 
disponible en la 1.* Región, a 
la movil ización indus t r i a l e 
Inspección de indus t r ias de la 
7.^ Región.—Id.—Id. 
C.« D. Lu i s P a l a n c a y Mar t ínez 
For tún , de disponible en la 3." 
Región, a l a Academia del 
Cuerpo p a r a el percibo de ha-
res, p res tando servicio en l a 
Comandancia genera l de In -
genieros de la 7.* Región.— 
Id.—Id. 
C.e D. Andrés Fe rnández Mulero, 
del 5.° Reg imien to de Zapa-
dores minadores , a disponible 
en Melilla, pres tando servicio 
en los que t iene encomenda-
dos en África el Centro E l e c -
t ro técnico y de Comunicacio-
nes.—Id.—Id. 
C.e D. José Cabellos y Díaz de la 
Guardia , ascendido, de la Co-
mandanc ia de Málaga , al 5.° 
Regimiento de Zapadores mi -
nadores.—Id.—Id. 
C.° D. Manuel Va lcá rce Gal legos, 
de la Comandancia de Burgos, 
a disponible en la 1.* Región , 
p o r h a b e r s i d o nombrado 
a lumno de la Escue la Supe-
rior de Guerra.—Id.—Id. 
C.° D. Antonio López Mart ínez , de 
disponible en la 2.* Región, a 
la Comandancia de Málaga .— 
Id.—Id. 
C." D. León,Urzáiz Guzmán , de dis-
ponible en la 1." Región , al 4.° 
Reg imien to de Zapadores m i -
n a d o r e s . — I d . ^ I d . 
C.° D. Antonio García Vallejo, de 
disponible en 1^ 1.^ Región, a 
l a Comandancia de Burgos .— 
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E. O. 19 agosto de 1919.— ' 
D. O. núm. 184. 
C* D. Jaime Nadal y Fernández 
Arroyo, de disponible en Ceu-
ta y en comisión en la esta-
ción radiotelegráñca de Ceu-
ta, al Centro Electrotécnico y 
de Comunicaciones.—Id.—Id. 
C.° D. Francisco Prats Bonal, as-
cendido, de la Comandancia 
de Melilla, al 4.° Regimiento 
de Zapadores minadores.—Id. 
—Id. 
T." D. Mariano del Campo Cántala-
piedra, de la Comandancia de 
Larache, a disponible en la 
1.* Región, por h a b e r sido 
nombrado alumno de la Es-
cuela Superior de Guerra.— 
Id.—Id. . 
T.e D. Lorenzo Fernández Báguena, 
de la Compañía de Zapadores 
de fortaleza de Menorca, a dis-
ponible en la 1." Región, por 
haber sido nombrado alumno 
de la E s c u e l a Sviperior de 
Gruerra.—Id.—Id. 
T." D. Francisco Nueve-Iglesias Ser-
na, del 3.er Regimiento de Za-
padores minadores, a la Co-
.. mandancia de Larache.—Id. 
—Id. 
T.e D. Julio González Fernández, 
del l.er Regimiento de Perro-
carriles, a la Comandancia de 
Mel i l l a . - Id . - Id . 
T.e D. José de Eguia y Chinchilla, 
del Grupo de radiotelegrafía 
de campaña, a la Comandan-
cia de Larache.—Id.—Id. 
T.e D. Nicolás López Díaz, del l.er 
Regimiento de Ferrocarriles, 
a la Comandancia de Lara-
che.-Id.—Id. 
T.e D. Luis Montalt Martí, de*Ia 
Compañía de Telégrafos de 
Mallorca, a la Comandancia 
de Melilla.—Id.—Id. 
T. C. D. Luis Andrade Roca, se dispo-
ne desempeñe las funciones 
de jefe de la Escuela prác-
tica de las tropas de Zapado-
res Minadores en el período 
de conjunto, del presente año. 
Empleos 
en el 
Cuerpo Nombres, motivos y fechas. 
—R. O. 19 agosto de 1919.— 
D. O. núm. 185. 
C* D. Gustavo de Montaud y No-
guerol, id. id. auxiliar de di-
cho Jefe en id.—Id.—Id. 
C." IX José Vallespín Cobián, de la 
Comandancia del Ferrol, se le 
nombra ayudante de campo 
del General de brigada Don 
Antonio Los-Aroos y Miran-
da, Comandante General de 
Ingenieros de la 3.° Región.— 
R. O. 23 agosto de 1919.— 
D. O. núm. 188. 
C.' D. Trinidad Benjumeda y del 
Rey, se dispone cese en el car-
go de ayudante de campo del 
General de brigada D. Jacobo 
García R o u r e , Comandante 
General de Ingenieros de la 
2.0- Región.—Id.—Id. 
C ' D. Miguel García de la Herrán, 
del 3.0" Regimiento de Zapa-
dores minadores, se le nombra 
ayudante de campo del Gene-
ral de brigada D. Jacobo Gar-
cía Roure, Comandante Gene-
ral de Ingenieros de la 2.* 
Región.—Id.—Id. 
T. C. D. Guillermo Ortega Águila, del 
2.° Batallón de reserva de Za-
padores minadores, se dispone 
quede agregado a la Coman-
dancia de Granada para pres-
tar en ella servicio hasta fin 
de octubre próximo, sin cau-
sar baja en su destino de plan-
tilla y sin percibir indemni-
zación.—R. O. 23 agosto de 
1819.—1>. O. núm. 189. 
T.e D. Luis Noreña Ferrer, de la 
Comandancia, de Melilla, al 
cuadro de eventualidades de 
las tropas de policía indígena 
de Melilla.—R. O. 26 agosto 
de 1919.—Z). O. núm. 190. 
C.° D. Rogelio Sol y Mestre, de su-
pernumerario sin sueldo en la 
1.* Región, se le concede la 
vuelta al servicio activo, de-
biendo quedar disponible en 
la misma.—R. O. 28 agosto de 
1919.—D. O. núm. 192. 
G." D. Mariano Sáinz y Ortíz de 
Urbina, id. id.—R. O. 29 agos-
to de 1919.—D. O. núm. 193. 
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Sueldos, Haberes 
y 
Gratificaciones. 
C." D. Francisco Cerdo Pujol, se le 
concede la giatificación de 
efectividad, de 5C0 p e s e t a s 
anuales, a partir de 1.° de sep-
tiembre próximo.—R. O. 18 
agosto de 1919.—Z). O. núme-
ro 184. 
C." D. JosóArbizu Prieto, id.—Id. 
—Id. 
C." D. Añgel Aviles Tiscar, id.—Id. 
- I d . 
Clasificacimiea. 
C Sr. D. Luis Monravá Cortade-
llas, se le declara apto pata el 
ascenso.—B. O. 18 agosto de 
1919.-X>. O. núm. 184. 
C Sr. D. Lorenzo de la Tejera y 
Magnín, id.—E. O. 23 agosto 
de 1919.—D. O. núm.' 189. 
Licencias. 
C.° . D. Arturo Laolaustra Valdés, se 
le concede una de dos meses. 
por asuntos propios, para Pa-
rís y Burdeos (Francia) y Bru-
selas y Lieja (Bélgica).—R. O. 
12 agosto de 1919.-2). O. nú-
mero 179. 
Matrimonios. 
T.e D. Pedro Fraile Sánchez, se le 
concede licencia para cou-
traerlo con í).^ Gregoria Mu-
ñoz Muñoz.—R. O. 22 agosto 
de 1919.—D. O. núm. 187. 
Sv/pemximerarios. 
C.° D. Eugenio Calderón Montero 
Ríos, del 4.° Regimiento de 
Zapadores minadores, se le 
concede el pase a dicha situa-
ción, quedando adscripto a la 
Capitanía General de la 4.* 
Región.—R. O. 12 agosto de 
1919.-D. O.núm. 180. 
C.° D. Manuel Escolano Llorca, del 
Centro Electrotécnico y de 
• Empleos 
en el 
Cuerpo. Nombres, motivos y fechas. 
Comunicaciones, se le conce-
de el pase a id., quedando 
afecto al citado Centro Elec-
trotécnico, sin sueldo alguno. 
—R. O. 18 agosto de 1919.— 
D. O. núm. 183. 
• Reserva. 
T. C. D. Saturnino Homedes Mompón, 
de la Comandancia de Gero-
na, so le concede el pase a la 
situación que determina la 
base 8.'' de la ley de 29 de ju-
nio de 1918 (C. £. núm. 169), 
con el empleo de coronel y 
sueldo mensual de 750 pese-
tas, quedando afecto al 2.° Ba-
tallón de reserva de Zapado-
res minadores.—R. O. 7 agos-
to ds 1919.-Z). O. núm. 176. 
KSCALA J)K BBSBKTA 
Ascensos. 
A Capitanes. 
T.e D. Lázaro Rodríguez Carretero. 
—R. O. 6 agosto de 1919.-
D. O. núm. 174. 
T.8 D. Juan García Plaza.—Id.— 
Id. 
T.e D. Pilastro Pardo Díaz de üta-
zu.—Id.—Id. 
T.e D. Antonio Rodríguez Alcalde. 
—Id.—Id. 
T.e D. Manuel Hernández Pedraz.— 
I d . - I d . 
T.e D. Antonio Perragut Cánáves. 
- I d . - I d . 
T.e D. Pedro Sanz Parra.—Id.—Id. 
T.e D. Dioclecio Bravo Simón.—Id. 
- I d . 
T.e D. Julián Puertas López.—Id,— 
Id. 
T.e D. Rafael López Hernández.^ 
Id.—Id. 
T.e D, Vicente Granda Antena.— 
I d . - I d . 
T.e D. José Mateo Aguilar.—Id.— 
Id. , > . 
A Tenientes . 
Alf." D. Miguel Esteban Rivero.—Id. 
- I d . 
Alf.* D. Vicente Gómez Herrero.— 
I d . - I d . 
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Alf." D. José Sogo Mayor.—R. O. 6 
agosto de 1919.—D. O. núme-
ro 174. 
Alf.^  D. Francisco Hermán Coraohán. 
- Id .—Id. 
Alf.^  D. Feliciano López Aparicio.— 
I d . - I d . 
Alf.' D. Ramón Gómez Irimia.—Id. 
—Id. 
Alf." D. Francisco Altuna Larrinaga. 
—.Id-Id . 
Alf.'^  D. Amadeo Heredero Estatuet. 
- I d . - I d . 
Alf." D. Pedro Lapeña Blasco.—Id.— 
Id. 
Cruces. 
T.e D. Serafín Guillen Garzo, se le 
concede cruz de la Real y Mi-
litar Orden de San Hermene-
gildo, con la antigüedad de 6 
de marzo de 1919.—R. O. 27 
agosto do 1919.—X». O. núme-
ro 192. 
Destinos. 
T.e D. Carmelo Urruti Castejón, 
del 2.° Regimiento de Ferro-
carriles, a situación de reser-
va afecto al 4.° Batallón de 
reserva de Zapadores minado-
res, por haber sido nombrado 
teniente del Cuerpo de Segu-
ridad en la provincia de Pon-
tevedra.—R. O. 12 agosto de 
1919.—i». O. núm. 179. 
C." D. Julián Hidalgo Izquierdo, del 
2.^ Batallón de reserva de Za-
padores minadores, al 3.° de 
igual denominación.—R. O. 
19 agosto de 1919.—i). O. nú-
ro 184. 
C." D. Antonio Rodríguez Alcalde, 
ascendido, del Centro Electro-
técnico y de Comunicaciones, 
al 2." Batallón de reserva de 
servicios especiales de Inge-
nieros.—Id.—Id. 
C.° D. Antonio Ferragut Cánaves, 
id., del 2.° Regimiento de Fe-
rrocarriles, al 2.° Batallón de 
reserva de Zapadores minado-
res.—Id.—Id. 
C.° D. Julián Puertas López, id., del 
l.er Regimiento de Zapadores 
Empleos 
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minadores, al mismo.—R. O. 
19 agosto de 1919.—D. O. nú-
mero 184. 
C." D. Dioclecio Bravo Simón, id., 
del Servicio de Aeronáutica 
militar, al l.^r Regimiento de 
Zapadores minadores.—Id.— 
Id. 
C." D. Vicente Granda Antena, id., 
de la Comandancia de Ceuta, 
al 4.° Regimiento de Zapado-
res minadores.—Id.-Id. 
C.° D. Rafael López Hernández, id., 
del Regimiento de Telégrafos, 
al l.er Regimiento de Zapado-
res minadores.—Id.—Id. 
C.° D. Lázaro Rodríguez Carretero, 
id.,-del Centro Electrotécnico 
y de Comunicaciones, al 2.° 
Regimiento de Zapadores mi-
nadores.—R. O. 19 agosto de 
1919.-D. O. núm. 184. 
C." D. Josó Mateo Aguilar, id., del 
4." Regimiento de Zapadores 
minadores, al mismo.—Id.— 
Id. 
C.° D. Pedro Sanz Parra, id., del 2." 
Regimiento de Ferrocarriles, 
al 4.° Regimiento de Zapado-
res minadores.—Id.—Id. 
C.° D. Manuel Hernández Pedraz, 
id., del 2.° Regimiento de Za-
padores minadores, al 1." de 
igual denominación. —Id.—Id. 
C." D. Juan García Plaza, id., del 
2.° Regimiento de Ferrocarri-
• • les, al 5.° Regimiento de Za-
padores minadores.—Id.—Id. 
C." D. Filastro Pardo y Dinz de Ota-
zu, id., de la Comandancia de 
Melilla, al 5." Regimiento de 
Zapadores minadores.—Id.— 
Id. 
T.e D. José Carreras Far, del Regi-
miento de Telégrafos y en co-
misión en las tropas de la Co-
mandancia de Menorca, a la 
Compañía de Zapadores de 
Fortaleza de Menorca,—Id.— 
Id. 
T.e D. Miguel Esteban Rivero, as-
cendido, del Regimiento de 
Telégrafos, al mismo.—Id.— 
Id. 
T.e D. Vicente Gómez Herrero, id., 
del l.er Regimiento de Ferro-
carriles, al mismo.—Id.—Id. 
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T.e D. José Sogo Mayor, id., del l.er 
Regimiento de Ferrocarriles, 
al mismo.—Id.—Id. 
T.e D. Francisco Hermán Corachán, 
id., de la Comandancia de Me-
lilla, a la misma.—Id.—Id. 
T.e D. Feliciano López Aparicio, 
id., del Regimiento de Telé-
grafos, al mismo.—Id.—Id. 
T.e D. Ramón Gómez Irimia, id., 
de la Compañía de Telégrafos 
de Tenerife, a la misma.— 
—Id.—Id. 
T.« ü . Francisco Altuna Larrinaga, 
id., del l.er Regimiento de Za-
padores minadores, al mismo. 
—Id. - Id . 
T.e 1). Amadeo Heredero Estatuet, 
id., del i.° Regimiento de Za-
padores minadores, al mismo. 
—Id. - Id . 
T.e D. Pedro Lapeña Blasco, id., del 
l.er Regimiento de Ferroca-
rriles, al mismo.—Id.—Id. 
Licencias. 
T.8 D. Francisco Muñoz Morales, se 
le concede una de dos meses 
por enfermo para Almadén 
(Ciudad-Real).—Orden del 
Comandante General de Ceu-
ta, 30 agosto de 1919. 
PERSONAL DEL MATEBIAI. 
Bajas. 
M. de O. D. Elíseo Vilanova Cedrón, de 
la Comandancia de Vigo, se 
le concede la separación del 
servicio militar activo.—R. O. 
16 agosto de 1919.—Z). O. nú-
mero 183. 
Destinos. 
C. del M. D. Francisco Fernández Borre-
ro, de la Brigada Topográfica, 
a la Comandancia de Mallor-
Empleos 
en el 
* Cuerpo. Nombres, motÍTOB y fechas. 
ca.—R. O. 7 agosto de 1919.— 
D. O. núm. 176. 
A. de O. D. José Guilló García, de la 
Comandancia de Bilbao, a la 
de Madrid.—R. O. 26 agosto 
de 1919.—Z). O. núm. 190. . 
A. de O. D. Pedro Giralda Torrecilla, de 
la Comandancia de Toledo, a 
la de Bilbao.—Id.—Id. 
A. de O. D. Carlos Ballesteros Sacó, de 
nuevo ingreso, con el sueldo 
anual de 1.750 pesetas, a la 
Comandancia de Toledo.—Id. 
- I d . 
D. del M. D. Pedro Andreu Orfila, de la 
Comandancia de Vigo, a la de 
Gerona.—R. O. 28 agosto de 
1919.—D. O. núm. 193. 
C. del M..D. Joaquín Beltrán Rodrigo, de 
nuevo ingreso, con el sueldo 
anual de 2.500 pesetas, a la 
Brigada Topográfica. —Id. — 
Id. 
Sueldos, Haberes 
y 
Gratificaciones. 
M. de T. D. Antonio Marín Plaza, se le 
concede el sueldo de 3.250 pe-
setas anuales desde 1.° de sep-
tiembre próximo.—R. O. 28 
agosto do 1919.—D. O. núme-
ro 189. 
M. de T. D. Luis León Delgado, se le con-
cede el sueldo do 3.250 pesetas 
anuales desde 1.° de septiem-
bre próximo.—R. O. 28 agosto 
de 1919.—i>. O. núm. 189. 
Reemplazo. 
A. de O. D. Antonio Redruello Hermoso, 
de la Comandancia de Madrid, 
pasa a dicha situación por en-
fermo, con residencia en esta 
Corte.—R. O. 16 agosto de 
1919.—Z). O. núm. 183. 
y<^B^^i^^^B^ 
Asociación del Colegio de Santa Bárbara y San Fernando 
Tesorería del Consejo de Administración. 
BALANCE de las Cajas de la Asociación y Colegio en el mes de la /echa 
D E B E Pe8oi,a>. 
Existencia anterior : 118.736,91 
Cuotas de Cuerpos y Socios del mes de julio 17.929,75 
Recibido por el Colegio, de la Administración Militar (consignación 
del mes de julio) 4.528,33 
ídem por honorarios de alumnos internos, etc 702,82 
ídem por reintegros 70,00 
ídem por donativos de señores protectores 436,00 
ídem por id. del Excmo. Sr. Conde de los Villares 393,75 
ídem por id. de D. Manuel López Martín 260,00 
ídem por id. de un anónimo 45,00 
Suma • 143.092,56 
HABER 
Socios bajas 261,00 
Gastos de Secretaría 348,60 
Pensiones satisfechas a huérfanos 7.804,00 
Gastado por el Colegio en julio | j^j-"g" "" '969^00 ) 7.990,67 
Impuesto en el Monte de Piedad 6,534,00 
Gratificación para ayuda de gastos de uniforme al huérfano D. Sergio 
del Tresno 300,00 
Donativo especial 200,00 
Existencia en Caja, según arqueo 119.654,29 
Suma 143.092.58 
DETALLE DE LA EXISTENCIA EN LA CAJA DE LA ASOCIACIÓN 
En metálico en Caja 5.926,06 
En cuenta corriente en el Banco de España 971,04 
En carpetas do cargos pendientes •. 10.590,15 
En papel del Estado depositado en el Banco de España (123.000 pesetas 
nominales en títulos del 4 por 100 interior) 6 por 100 amortizable y 
obligaciones del Tesoro 4,75 por 100 .' 102.167,04 
Suma. 118.664,29 
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NÚMERO OB SOCIOS EXISTENTES EN E L DÍA DE LA FECHA 
Existencia en 10 de julio de 191s) 2.487 
Altas 11 
Suma 2.498 
Bajas 6 
Quedan , 2.492 
NUMERO DE HUÉRFANOS EXISTENTES EN EL DÍA DE LA FECHA 
Y SU CLASIFICACIÓN 
p i = 3j l! o o • B =-»" 
^ ° 
í o 
^' S-O " g •O 3 > • O 
o g .^:- ^i S ' O- é 
s 
c 
0! S ••"B ; S o- s tic o ? •:Í : ?• 
Huérfanos 85 
43 
15 
23 
19 14 
3 
68 
58 30 
» 201 
157 
TOTALBS 128 38 19 17 126 30 » 358 
NOTA 1.* Número de huérfanos que existen en la 2." escala con arreglo al ar-
tículo 62 del Reglamento: 
Aspirantes.. . » Tota l . . . 26 
Niñas 
Acogidos.. . 26 
62 
TOTALHS. > 88 
62 
88 
Cuenta de lo acreditado y depositado por pensiones de dote: 
Aoreditado. Impuesto. 
Cartillas cumplidas no retiradas. . 9.520,50 9.520,00 
ídem corrientes 45.248,00 43.438,00 
SUMAS 54.768,50 52.953,00 
Diferencia, 
0,50 
1.815,00 
1.815,50 
NOTA 2.* Por haber aumentado los ingresos, el Consejo de Administración 
acordó acoger a todos los huérfanos que en la actualidad figuraban en la 2.* escala. 
V." B.° 
EL G-BNKRAL FRBSIDUNTB, 
M. Puente. 
Madrid 10 de agosto de 1919, 
E L TBMBNTB COBONEL SBORBTARIÜ, 
Manuel Suárez. 
INGENIEROS DEL EJERCITO BIRLIOTEGA 
RELACIÓN de las obras compradas y regaladas que se han recibido 
en la viisma en el mes de agosto de 1919-
Procedencia. AUTOR, TITUI^O Y DATOS VARIOS DE L \ OBRA 
Compra Espasa (J.) : Enciclopedia Uaiversal Ilustrada.— 
Tomo i39 • 
Regalo (1)... Rls-Paquot: Les clichés sur zinc en demi-teintes 
e tau trait. S'imprimant typographiquement. s. a. 
París. 1 vol., 82 páginas con figuras. 14 X 9 
Compra Armada (Arturo): Ordenanzas de la Armada y 
del Ejército para i a Escuela Naval Militar. (Con 
arreglo al cuestionario que acompaña a la Keal 
orden circular de 12 de diciembre de 1916 D. O. 
número 290). 1919, Madrid. 1 yol., 242 páginas. 
1 9 X 1 1 
Compra Ferrer de Miguel (Antonio): Lecciones de De-
tall y Contabilidad, con arreglo a la Legislación 
vigente en el Ejército.—Tomo 1.": Formularios y 
Reglamentos de Contabilidad interior de los Cuer-
pos.—Tomo 2.0, 2," edición. 1918, Valladolid. 1 vo-
lumen, 2 tomos 288-314 páginas. 17 X 9- Nota: 
Obra declarada de texto para la Academia dé Ca-
ballería y de utilidad para el Ejército. (R.R. 0 .0 . 
de 8 de marzo de 1910 y 20 de abril de 1911) 
Compra.. '... Colver (E. de W. S.): High Explosives. A praoti-
cal treatise. 1918, London. 1 vol., 830 páginas con 
figuras. 18 X 12 
Regalo (1)... Persano (Carlos de): Campaña naval de ios años 
de 1860 y 1861 (Ancona-rGaeta). Diario privado 
político-militar. 1884, Madrid. 1 vol., 362 páginas. 
17 X 9. Nota: Traducido al castellano por Carlos 
María Perier, de la 4.* edición italiana 
Compra López y Caja (Jerónimo): Topografía práctica. 
2." edición. 1919, Madrid. 1 vol., 754 páginas con 
figuras y láminas. 16 X 9 
Compra Camichel (Charles) Eydoux (Denis) Garlel 
(Maurlce): Etude théorique et experiméntale 
des Coups de Bélier. Essais faits, a l'Institut éléo-
trotechnique de Toulouse et a l'usine hydroélec-
trique de tíoulom. 1918, Toulouse. 1 vol., 398 pá-
ginas con figuras. 20 X 12- Nota: Publicaciones 
de l'Institut électrotechnique et de mócanique 
appliquóe de l'Université de Toulouse 
Compra Henri (Víctor): Etudes de Photochimie.—I. Ab-
sorption des rayons infrarouges et ultraviolets.— 
n . Calcul des spectres d'absorption ultraviolets. 
—III. Théorie de la structures des molécules. 1919, 
París. 1 vol., 218 páginas con figuras. 17 X 10- • • 
Compra Campbell (Norman Robért) : La théorie électrí-
que moderne. Théorie éleotronique. 1919, París. 1 
volumen, 464 páginas. 17 X 10. Nota: Ouvrage 
traduit sur la deuxióme édition Anglaise par A, 
Corvisy 
Compra Eydoux (Denis): Sur les donnéss actuelles en ma-
tiéres de construotión d'Usines Hydro-Electri-
ques. 1919, Faris. 1 yol,, 168 páginas con figuras. 
1 8 X 1 0 
Clasiñcación, 
A-a-1 
A-m-9 
B-í-8 
B-g-2 
B-q-14 
B-u-7 
D-f-1 
E-b-1 
E-c-3 
E-h-6 
E-e-2 
E-g-3 
I-n-8 
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Procedencia. AUTOR TÍTULOS Y DATOS VARIOS DE LA OBRA Clasiñcación. 
F-c-1 
F-c-4 
F-d-2 
H-k-5 
Compra Lande re r ( José) : Principios de Geología y Pale-
ontología. 3.* edición. lí)19, Barcelona. 1 vol., 350 
páginas con figuras. 19 X í l 
Compra Cres tan i (Giuseppe): Meteorología Aeronáutica. 
1919, Milano. 1 vol., 315 páginas con figuras. 
1 3 X 8 . 
Eegalo (1)... Sonre í (L.): Le fond de la Mer. 1868, París. 1 vo-
lumen, 340 páginas con figuras. 14 X 8. Nota: 
Forma parte de la tBíbliotheque des Merveilles>. F-e-2 
Compra Modelos de Tajeas, Alcantarillas y Pontones para 
las carreteras formados por la Comisión de Inge-
nieros de Caminos, Canales y Puertos, nombrada 
en 30 de agosto de 1858 y aprobados por K. ü. de 
30 de julio de 1869. s. a. Madrid. 1 vol. Album-lá-
mína. 19 X 13 G-i-2 
Compra Char r ignon (A. J . H.) : Les chemins de fer Chi-
nois. Ün programme pour leur dóveloppement. 
Ouvrage contenant une carte d'ensemble coloriée 
des chemins de fer Chinois. 21 cartes soparles des 
dífferents réseaux et nombrex tableaux statis-
ques. 1914, Pekín. 1 vol., v:22 páginas. 18 X 10. •. G-j-10 
Compra Fe r r in i (Rinaldo) y Can tan! (Carlos) : Manual 
de telegrafía eléctrica aérea, submarina y sin 
hilos. Iyl9, Barcelona. 1 vol., 378 páginas con fi-
guras. 15 X 9- Nota: Versión de la 4.'^  edición ori-
ginal por el ingeniero Eduardo de Autran y Gu-
tiérrez G-n-1 
Compra Levi (Car los) : Construcción de casas. 1919, Bar-
celona. 1 vol., 455 páginas con figuras. 15 X 9-
Nota: Traducción del italiano por Mario Giménez 
y Vicente Blasco I-d-1 
Compra Be r t r and de Fon tv io lan t (M.): Les méthodes 
medernes de la résistance des matériaux. 1919, 
París. 1 vol., 82 páginas. 17 X 10 . I-h-1 
Compra Brassey (Ea r l ) : The naval annual 1919 1-1-1 
Regalo (1)... Pul ido Fe rnández (D. Ánge l ) : tianeamiento de 
Poblaciones Españolas. íáevílla. (Huelva,' Cádiz, 
Málaga, Granada, Bilbao, Zaragoza, Valladolid, 
etcétera.) 1902, Madrid. 1 vol., 390 páginas con 11 
láminas. 15 X 8 I-m-3 
Begalo (1)... Garc ía del Bar r io (M.): Sucesos militares de Ga-
licia en 1809. 1891, lúa. Coruña. 1 vol., 204 páginas. 
13 X 7. Nota: Reimpresión aumentada con prólo-
go, notas y documentos por Andrés Martínez Sa-
lazar J-1-3 
Eegalo (1)... B a r r y E. O 'Méara (Doctor): Complément du Me-
morial de Sainte-Heléne. Napoleón en Exil. (To-
me premier et deuxíéme.) s. a. París. 2 vols., 502-
412 páginas. 14 X 8. Nota: lutroducticn et notes 
de Désire Laoroix. J-q-4 
NOTA 1.*—Las obras que l igaran Regalo (1), de la señora viuda del Teniente Coronel de Ingeníe-
los D. Ensebio Toruer. % 
Madrid 31 de agosto de 1919. 
E L CAPITÁN BIBLIOTECARIO 
B.° V.o Benildo Alberca. 
EL TBNIBNTB CORONBL-DIBBOTOK, 
. Morcillo. 
Serflis 
1919 -= = 4 = = — = 1919 
Itínea de Cuba Jñélieo. 
Salioiiilo de Hilbao, de Santander, de Gijón y de Coruña para Habana y Veracruz. Salidas de Veraomz y de 
¡Labana, para Coruña, Gijón y Santander. 
üínea de Baenos ñipes. 
Saliendo de Barcelona, de Málaga y de Cádiz para Santa Cruz de Tenerife, Montevideo y Buenos Aires; 
timprendiendo el viaje de regreso desde Buenos Aires y de Montevideo. 
Ilínea de ^^eWHVofk, Cuba JVIéjieo. 
íjalit'ntlo de Barcelona, de Valencia, de Málaga y de Cádiz, para New-York, Habana y Veracruz. Regreso 
lie Voracrnz y de Habana con escala en New-York. 
üínea de VenezuelanColombia. 
rinlipndo do Barcelona, de Valencia, de Málaga, y de Cádiz, para Las Palmas, Santa Cruz de Tenerife 
.Sania (Jruz de la Palma, Puerto Kico y Habana. Salidas de Colón para Sabanilla, Curasao, Puerto Cabello, 
La Gruayra, Puerto Rico, Canarias, Cádiz y Barcelona. 
liínea de pepnando Póo. 
í^aliendo de Barcelona, de Valencia, de Alicante, de Cádiz, para Las Palmas, Santa Cruz de Tenerife, Santa 
Cruz de la Palma y puertos de la costa occidental de África, 
Regreso de Pernando Póo, haciendo las escalas de Canarias y de la Península indicadas en el viaje de ida. 
Ilínea fifasÜMplata. 
Saliendo do Bilbao, Santander, Gijón, Coruña, y Vigo para Eío Janeiro, Montevideo y Buenos Airea, 
emprendiendo el viaje de regreso desde Buenos Aires para Montevideo, Santos, Rio Janeiro, Canarias, Vigo; 
Coruña, (Jijón, Santander y Bilbao. 
Adornas do los indicados servicios, la Compañía Trasatlántica tiene establecidos los especiales de los puertos 
del Mediterráneo a New-York, puertos Cantábrico a New-York y la Linea de Barcelona a Filipinas, cuyas, salidas 
no son ñjas y se anunciarán oportunamente en cada viaje. 
E:>tus vapores admiten carga en las condiciones más favorables y pasajeros, a quienes la Compañía da aleja* 
uuento muy cómodo y trato esmerado, como ha acreditado en su dilatado servicio. Todos los vapores tienen 
Lolegrafia sin hilos. 
También se admite carga y se expiden pasajes para todos los puertos del mundo, servidos por líneas 
regulares. 
Las fechas de salida se anunciarán con la debida oportunidad, 
CARLOS DAL-RE 
INGENIERO 
Barquillo, 5.-MADRID ,^c^ -r^^^^c^o ^ ^ ^ . aox 
T i g l í f J ^ Cuenta comente con el Banco de 
Apartado de Correos núm. 309 c - j D u' n • 
España y el Banco riispano-nmericano, 
Maquinaria moderna para minería, ferrocarriles, construcciones, industrias meca'nicas y elec-
tricidad. [ i | Qran depósito de Ma'quinas-lierramientas para trabajar maderas y metales, [g 
Motores de gas pobre (gas de alumbrado y de petróleo), Q Ma'quinas de vapor y Calderas. 
Bombas de acción directa, [i] Dinamos y motores eléctricos, Q Robinetería; correas, gomas, 
: : I I I : : : : : : I : : : Amiantos, Empaquetaduras. : : : ! ! j : 1 I I ! : ! 1 i 
Presupuestos ¿ratis para la Instalación de toda clase de Industrias. 
Disponible. 
. 1 j^S 
• i 
BILINE 
^ 8 1 FILTROS ESTERILIZADORES 
DE PORCELANA DE AMIANTO 
PA8TEÜR18ATEUR8 " M A L L I É , , 
DECLARADOS REGLAMENTARIOS PARA EL EJÉRCITO 
POR R. O. CIRCULAR DE 29 DE MAYO DE 1905. 
^''i~_L_§SÍll^^ Según R. O. Circular de 14 de Septiembre de 1912. X>. O. núm ero 2 0 9 . 
los pedidos pueden dirigirse al Representante exclusivo para toda Bapa&a 
7 posesiones de África 
EAMOF LAVm y GUTIEEREZ-SOLAHA 
(SUCESOR DE MOAEDO GUTIEKREZ-SOLANA) 
ESPARTEROS, 1 y 3, .EL ÁNGEL» MADRID 
Batería de 5 bujías. 
Hnvoltura de fundición. 
Altara, 33 centímetros. 
Diámetro 23 centímetros. 
Rendimiento, hasta 
500 LITROS 
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Madrid-BarcBlona-Bilbao-Gijón-Sevilla-Valencia 
Zaragoza-Lisboa-Oporto. 
» r~^^m_fl^0'<á^M 
DEPARTAMENTO DE TELEGRAFÍA SIN HILOS 
Nicolás María Rivero, 8 y E-MADRID 
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ESTACIONES RADIOTELEORÁFIGAS, SISTEMA 
TEI^ÍFUNKEN 
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ORlLITi 
_r-
BOyiRiLTi 
Dirección telegráfica 
y telefónica: 
URALITA 
lal 
BARCELONA 
PARA TECHAR •• GRAN­
DES PLANCHAS PARA RE­
VESTIR PAREDES • CIE­
LOS-RASOS 
N G O M B U S T I B L E 
LIGERO 
EGONÓMieO 
ETERNO 
nP *fi ?|5 
Suministradores de: 
Ministerio de la Gue­
rra. 
Comandancias de In­
genieros. 
Caminos de Hierro 
del Norte. 
Cía. de los F. C. de 
M. Z. A. 
Cía. del F. C. de Olot 
a Gerona. 
Cía. del F. C. de Vi-
llajoyosa a Denia. 
Ayuntamientos de 
Barcelona, Madrid, 
Valencia, Zarago­
za, etc., etc., etc. 
Pídanse muestras, de­
talles y presupues­
tos: 
RoviraltayCia.SenC. 
INGENIEROS 
fluí il« Intrait Ufa, ptiaeipil, 
T e l é f o n o 1644 
h. 
^ ^ ^ ^ 
^ S U C U R S A L 
Plaza de las Salesas, 10, 
TELÉFONO 4410 
11 
MADRID 
: 
: 
Sociedad "JAREÑO,, de Construcciones Metálicas 
COMPAÑÍA ANÓNIMA 
Oflcinas: Paseo de Atocha, 9.—Teléfono 2.740.—Talleres: Méndez Alvaro 80.—Teléfono 2.Z86 
A r m a d u r a s , vigas compuestas, puentes, postes para conducciones eléctricas y toda clase de entramados 
metálicos.—Calderería de h i e r ro en calderas, gasógenos, gasómetros, tuberías de palastro, chimeneas, 
depósitos para agua, etc.—Fundición de h ier ro , en columnas, tuberías y toda clase de piezas hasta ocho 
toneladas.—Fundición mecán ica para pequeñas piezas en cinc, hierro, bronce u otros metales.— Cer r a -
j e r í a artística y para construcción, en galerías, miradores, balcones, verjas, rejas, escaleras, etc.—Construc-
ciones sistema Fenes t ra , patente núm. 31.974, en vidrieras, ventanales, lucernarios, verandas, estufas, in-
vernaderos, etc.—Ajuste y reparación de maquinaria.—Prensas para vino y aceite. 
ESTUDIOS Y PROYECTOS DE TODA CLASE DE OBRAS METÁLICAS Y MECÁNICAS 
Disponible. 
m m Y pifiíiuiius-eigBiiEiiTis 
PIBH TIIIBJHB LH iOilDEBI 'EE^EEEE^ 
PARA TALLERES DE CARPINTERÍA, EBANISTERÍA, 
CONSTRUCCIÓN DE CARRUAJES, WAGONES, ETC. 
FABRICACIÓN DE PARQUET Y DE TODO LO RE-
LACIONADO CON LA I N D U S T R I A DE MADERA 
GUILLIET FILS & CÍA. 
coKresTi tüO' ro i tB: ! !* » iE :cA.mco«* 
DEPOSITO DE MAQUINAS Y ACCESORIOS 
PARA ESPAÑA 
23, FERNANDO VI, 23 - MADRID 
PÍDANSE.CATÁLOGOS Y PRESUPUESTOS 
PINTURA 
ESMALTE 
CH. LORILLEUX Y Cia. 
MADRID 
Santa Engracia, núm. 14. 
BARCELONA 
Cortes, núm. 653. 
PARÍS 
16, Rae Suger. 
ba mejor, la más brillante, la 
más resistente, la más barata. 
D 
¡ISIDRO GILOLMO i 
ENCUADERNADOR 
del "Memorial de Ingenieros del Ejército,, 
o 
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I 
piop Baja, 2 2 (junto al Cine). 
M A D R I D 
Bncuadernaciones de todas clases 
Se construyen Cajas, Carpetas, 
Carteras y toda clase 
de trabajos para oficinas. 
g 
B 
Arreglos en piel, 
Tarjeteros, Petacas, Billeteros, 
pupitres, etc. 
Se compra papel y libros viejos. 
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IQUaBIlBaUiBBDlBIlHQlBBBHDHiBaBaBBBBlaiH 
lia Espet^anza 
Calidad y precios SÍD competencia. 
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